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E ceo del Prete e Arturo Ferrarin raggiuì 
Roma, in un solo balzo, il Brasile, li solleciti va 
dedicassero alla nostra Casa un libro intorno € 
«folle volo» di 8100 chilometri. i 
Avemmo subito, per cablogramma, Pentusiastica € "i si ci 
‘ sione. Ma, purtroppo, dopo pochi giorni, uno dei c 
eroici trasvolatori doveva perire per un banale incide 
che commosse e costernò il mondo intero. | 
Riprendemmo le trattative con Arturo Fertarin c che se 
si dichiarò subito lieto di scrivere il volume, non solo ; re di 
un modesto contributo alla propaganda per Pala d’Ita lia, È 
ma anche come un nuovo omaggio alla memoria dell’an na- - di 
tissimo compagno caduto anzi tempo. si ; : A 
Cosi, in pochi giorni, nacque questo libro, alla re eda- de: 
zione del quale apportò valida collaborazione Ro | Vo 
Protti, che seppe coordinare l’ampio materiale predisp hO: 
sto da Arturo Ferrarin, con passione d’amico € vivacit 
d'artista. 


A lui vadano, con i ringraziamenti di Arturo Fer- 
rarin, anche i nostri vivissimi. i 
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bor Del Prete era nato a Lucca il21 agosto ( CRE 
dal dottor Lorenzo e da Fedilla Francini, di antice a fam 
glia, pregiatissima per dignità civile e per tradizio: en | 
cultura: Leone Del Prete, avo paterno, merita un Ost DE 
cospicuo fra gli eruditi toscani del secolo scorso; uno oa Ù 
zio, Guelfo, dava affidamento di sicura ascesa negli stu- (8 
di delle matematiche pure, se non lo avesse colto morte 
improvvisa poco più che ventenne. | sù $ 
Carlo Del Prete intraprese gli studi classici nel Liceo- " 
Ginnasio di Lucca, ma compiuto appena felicemente il 
corso ginnasiale, volle di sua libera elezione presentarsi NN 
al concorso per l'Accademia Navale di Livorno che lo 8 
ebbe allievo, e fra i più distinti, dall’agosto del ?12/al 
maggio del ’16. Già nel primo anno della sua prepara 
zione, Carlo Del Prete aveva sentito coi suoi compagni | “a 
il fremito, augurale di maggiori vittorie, della Campagna | Di SE 
Libica, e nell'ultimo anno della sua vita di Accademia 
la sua anima era tutta protesa nell’ansia e nell’ardore 
verso la guerra già grande. Nominato guardiamarina i 
maggio 1916, è assegnato alla Giulio Cesare. Di li passa (N 
all’esploratore Aquila, e, promosso sottotenente di va-. di 
scello il 27 aprile ’17, per sua richiesta, fa parte, quale 1° 
comandante in seconda dell’F.r4, della Fiocco 
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| mergibili, con sede irì Ancona, addetta alla esplorazione 
della costa dalmata. Finita la guerra, lo troviamo, nel Ig 
sulla Regina Elena, in una crociera nell’Asia Minore, a 
sotto il suo comando si effettuano sbarchi a Smirne e aq 
Adalia: nel ’20, è a Fiume sulla Dante Alighieri e sente 
in cuore la bellezza della gesta del Poeta che regge la 
città riconsacrata alla Patria. 

Ma Carlo Del Prete non può rinunziare alla sua pas- 
sione per gli studi: appena gli è possibile, frequenta il 
corso superiore dell’Accademia di Livorno e si iscrive 
al Politecnico di Milano per la laurea in elettrotecnica. 
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18° Contemporaneamente segue, dal luglio del ’22, il corso 
SI di aviazione di Taranto, ed il 6 ottobre è pilota di idro- 
ssa volanti. Il 1923 è per lui un anno di studi fervidi e in- 
ul tensi che hanno particolare importanza per chi vuol 
MU bene intendere la sua opera successiva, che non è tanto 














di ardimenti e di valore, quanto di maturata prepara- 
izione tecnica sulla base di una meditata elaborazione 
‘scientifica. Lo attrasse allora e lo tenne tutto stretto 
f ‘asé Milano (i suoi compagni del Politecnico ne restano 
testimoni) col felice ordinamento dei suoi studi e col 
celere ritmo della sua vita industriale: cosi come più 
{| tardiegli sviluppò e mise a prova le sue stesse intuizioni 
| tecniche nella maggiore organizzazione industriale torl- 
| Rese: la Fiat. ; 
La necessità di studi superiori da lui vivamente sen- 
| tita gli fece chiedere l’aspettativa per potere degnamente — — 
attendervi; e il 6 novembre del 1923 egli consegui © 
ì pieni voti assoluti, la laurea in ingegneria meccà*. (i 
elettrotecnica, ciò che rappresentava per lul Do 
li dalieivata Rativalle sinò 
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“suo posto ne Aviazione qual : comande 
|. scalo di Sesto Calende; solo cosî poté inizie 
| tenso periodo di preparazione di imprese insigi 
| Fgli dette collaborazione preziosa e iniziative È 
legandovi perennemente il suo nome. Periode di: 
e di esperimenti che, come gli furono di grar de so 
sfazione, e, soprattutto, di intimo conforto a muovi 8 

ea nuovi cimenti, furono anche, più di una volta, di 
ben grave rischio per la sua vita, che apparteneva 0 mai ; 
alla Scienza e alla Patria. Di quella che presentiva do- 


vesse essere la sua fine Egli parlava con sorridente se= 8 
renità, quasi volesse nascondere la tragicità del presen- {WAN 
timento, anche coi suoi più cari: ma non dubitò mai MI 
della letizia del ritorno nell’ultimo raid, e ad un suo i 
| maestro (al quale era affezionatissimo e che non potra NM 
| mai dimenticare la soavità e la delicatezza della suna 
anima) alla vigilia della partenza scriveva scusandosi di. iN 
non aver soddisfatto un suo desiderio «con il grane 
movimento di questi giorni»; ed aggiungeva: « Spero Na 
| avere più tempo per questo al mio ritorno!». — c "200 
| Era sicuro di tornare. Ma la morte l’aveva avuta wie 
cina più volte: fino dal 13 gennaio del’24, quando a Lat 
Spezia riportava in una caduta di volo le frattura del. 
femore sinistro, che lo costrinse all'Ospedale per circa 
sei mesi! Ristabilitosi, è a Roma, scelto da De Pinedo a 
per l’organizzazione del raid Sesto Calende-Melbour- iS 
ne-Tokio-Roma; e mentre il De Pinedo compie il suo. N 
raid, Carlo Del Prete prepara un suo progetto, progetto Wi 
che forse non aveva mai abbandonato, per un volo in- — 
torno al Continente Nero. Ma il ritorno di De Pinedo © + 
lo distoglie dalla sua iniziativa e tutto lo assorbe l’orga= 4 
Mzzazione del circuito dell’Atlantico. L’es perienz e con 
Munciano solo nel marzo del’26 col Dornier Wall'a 
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°° rina di Pisa; ma nelluglio, in un tentativo di decollaggio 
Di || a pieno carico, capottano, e trova cosi la morte il mag- 
{giore Luigi Conti, fulgida e certa speranza della avia- 
f zioneitaliana. A Carlo Del Prete, prima che della morte, 
spetta il segno della vittoria. Il Wall è abbandonato e a 
Sesto Calende cominciano le prove col S 55: il Santa 
°° Maria parte da Elmas il 13 febbraio del ’27.L’Atlantico 
(è superato e nell'America ospitale De Pinedo e Del 
Prete col loro valoroso compagno Zacchetti portano do- 
T wunque l’esempio e la voce dell’ardire e dell’anima ita- 
liana. Anche allora non mancarono per Carlo Del Prete 
rischi e cimenti che fecero trepidare tanti cuori tesi 
verso di lui; ma più lieto é gioioso fu il di del ritorno, 
quando il 16 giugno dal Capo del Governo Egli ebbe ad 
mi Ostia con De Pinedo il saluto della grande Patria ricono- 
pu iscente e quando due settimane dopo la piccola Patria, 
la sua Lucca diletta, lo accolse come un trionfatore della 
fi (immensità degli spazi e di ogni cimento di morte. Fatto 
°° ‘segno ad ogni onore, non ufficiale soltanto, ma per tutto 
su il popolo, accolto nel Palazzo Civico con la dignità di 
Chi aggiunge alla terra nativa una gloria che non potrà 
ur illanguidirsi, nominato socio dal maggiore istituto di 
N cultura cittadino, la R. Accademia di Scienze e Lettere, 
fiche aveva avuto fra i membri più insigni il suo avo, 
Ci Ù lo Del Prete, il nostro Carlino, mostrò ancora intatta 
emplicità del costume, la squisitezza del sentire, la 
fa dell'anima. Affetti e sentimenti, abito di vite, 
ta in lui immutato, si può dire incontàminato. 
orevi ore nella sua Lucca, per brevi ore rivide 


<IMG 
» 
? 


n ea ie 
dato: Te" 


Pret, 
ped 


de 


Mr 
Ere 










ca 


per 


ricordo degli anni infai 


è 
SOR na sed ee a. 
incell bue si 9 E, : ( 


i SA % Vo 18 #9 
episode 





fa di Lunigiana, donde venne sua Madre, — È 
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Ei «ga suo I Cattiio v a in in ene em ggior 0 
| staesi va a raggiunger pe 
Pri da Tola vita terrena di Carlo Del I te è 
| ciato appunto all’alta impresa che Egli cotti 
turo Ferrarin, e solo può dirne chi ne conobbe lai 
za della preparazione, il fervore del compimentiiti cl 
accolse le parole sue estreme che furono di fede e di. 
rassegnazione alla volontà di Dio. E quando la sua terra‘ 
natale riebbe la sua salma, senti di ricevere e di # Ke: 


gliere il segno della sua gloria. 




















Queste pagine furono dettate NBinita. Pi i i 
da un affezionato maestro di Carlo Dei animati nt: e, del pri 
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Assieme al compianto amico Del Prete, a 
deciso di narrare, col racconto dell’ultimo ci 
le vicende della nostra carriera aviatoria, non certi 
vanità o per far rumore attorno ai nostri nomi, po Ki È x 
perché ogni fase della vita non è che la conclusione e % 
il riassunto dei periodi precedentemente vissuti. di: bi: 

Dei quali è piacevole fermare il ricordo anche per 
avere occasione di evocare persone che ci furono lar- 
ghe di aiuti e di incitamenti; il compimento di qualche — 
impresa è dovuto non soltanto a noi stessi, ma, in non 
piccola parte, all’atmosfera sociale nella quale viviamo, 
che, quando volge in favore, è la vera suscitatrice delle) 
energie e delle iniziative individuali. 

Ciò, fortunatamente, si verifica in tutti i paesi, el 
specie nel nostro, a proposito di aviazione e di avia- sa 
tori, circondati come siamo di benevolenza e di cor. 
dialità: l’interesse col quale il pubblico ci accompagna 
nelle ore liete e nelle tristi non potrebbe essere net 
maggiore né più pieno. mi 

Pensavamo, assieme al perduto amico, che non po- i 
teva riuscir discaro conoscere le tappe precedenti. della 
nostra vita, sopratutto perché i più giovani, seguendone È 
Il corso, apprendano come non occorrano meriti sa Mie 
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| cie i per riuscire, là dove l'istinto e la buona sorte 
A Bino principalissimo giuoco, e perché vedano che la 
°° via dei cieli è veramente aperta e spianata a tutti gli 
| idonei e a tutti i volonterosi che abbiano lena e fede 

| occorrenti a percorrerla. bei 
i L’aviazione ha sempre esercitato sovra di me un fa- 

| scino particolare: nato e cresciuto in provincia di Vicen- 
N za (1), ove il Conte Almerigo da Schio e Nico Piccoli fu- 
Di: | rono pionieri nello studio dei voli, conobbi il problema 
della conquista dell’aria fino, si può dire, dai primi anni 
della mia vita, quando altrove forse non se ne discorreva: 
boe questa passione, suscitata dai misteriosi e seducenti 
na studi dei miei comprovinciali, si acuiva in me nell’eser- 





« conla quale natura aveva saputo risolvere un problema 
‘che gli uomini quasi non erano mai stati capaci neanche 


i mi affrontare. e 


ni i anni, onde apparve immediatamente non lontano il 

| giorno della realizzazione quasi piena del più antico e 

 insc atto sogno dell’umanità. 

{Chiamato anchio alle armi allo scoppio della guerra, 
bi la i fortuna di essere arruolato nel corpo degli avia- 

» Ove già prestavano servizio due miei fratelli ai quali 

a il me ito di avermi avviato alla vita dei voli. 
se n 
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| —Alla quale però mi sentii fortemente ati 
| mî dei valenti aviatori che convenivano in Torir 
 storante Nazionale di via Lagrange: ivi, reduci < 
namente dal cielo, infiammavano col loro esempio 
le loro descrizioni noi commensali più giovani, che: 
vamo ad udire e ad ammirare. I 

Rammento Bortolo Costantini, Romano Cattaneo, | 
Romolo Manissero, Alfredo Cavalieri, Tono Fochesati, 
Luigi Olivari, Armando De Dominicis ed altri: ma, con 
particolare commozione, ricordo oggi sovra tutti Ar- (dì 
mando De Dominicis, perché fu lui che, facendomi co- 1-08 
noscere a Roma nel 1925 Carlo Del Prete, accese una 
amicizia che fu in vita fervidissima e che la morte rese “ii 
più salda e più sacra. E noto ancora, — coincidenza ve-. 
ramente singolare, — che Armando De Dominicisfuil 


primo a farmi volare durante il periodo torinese di at- 
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tesa e di preparazione. 2a 
Anche Francesco Baracca ed Ettore Croce. appari® +08 
vano di quando in quando dal fronte in via Lagrange © 
per suggellare con l’eroismo dell’esempio i nostri en- | 
tusiasmi. Dar 
E fu cosi che presentai domanda per essere ammesso 3 
alla scuola di pilotaggio, ma l’accoglimento della stessa | - Z2008 
mi pervenne solo nell’estate del 1916, quando ero aVe- N 
rona in qualità di mitragliere agli apparecchi Niewport. 
Andai alla scuola di Cameri, presso Novara, allora | i 
militarizzata, fondata dai signori Gabardini e Landini, o. 
che ancora la reggono con loro onore e con profitto del- | mu 
l’aviazione. Ottimo era l’insegnamento, che, a differenza 
di qualche altra scuola, vi si impartiva, mettendo l’allievo, - 3 
da solo, a diretto contatto con l’apparecchio: ma, sovra ll 
| tutto, ricordo con riconoscenza di discepolo l’entusia= — 
smo per l’aviazione che il Landini sapeva accendere net 
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frequentatori della sua scuola, che erano assai numerosi; 
egli si è reso veramente benemerito dell’aviazione e del 
paese. 

Per la prova del primo brevetto di pilota ho volato 
col monoplano Gabardini 80 HP e motore Gnome, a 3 500 
metri, altezza che nessuno aveva ancora raggiunto alla 
scuola. A tale altezza l'apparecchio sl sosteneva cosi male 
che, più d’una volta, mi son trovato in condizioni pe- 
ricolose per minaccia di « avvitamento»: avvitamento 

| che son sempre riuscito ad evitare « picchiando» istin- 

Me tivamente l’apparecchio, mentre alla scuola, non cono- 

N° scendosi la vera manovra, si insegnava invece a «ca- 
__. brarlo». 

Ottenuto il brevetto di pilota sul finire del 1916, il 
Landini fece domanda perché rimanessi istruttore al 
campo di Cameri, ma la sua domanda venne presen- 
tata tardivamente, quando ero già assegnato come istrut- 
tore ai campi di aviazione della brughiera di Gallarate. 

Rimasi in tale veste a Cascina Costa circa dieci me- 
0’ i, istruttore sugli apparecchi da ricognizione Aviatik e 
ca Sam. Venni mandato più tardi, per punizione, alla Mal- 

di per sa, istruttore agli apparecchi da caccia Nieuport: 
ql a punizione, che mi procurò un vero conforto, data 
la mag ggiore importanza del nuovo incarico, mi venne 
in aflittà a per la duplice imputazione di aver rubato tempo 
ii i struzione col far voli acrobatici e di aver compiuto 
| coll’apparecchio Saml, ritenuto inadatto alle 
9a zie ; i: codeste che invece ritenevo doverose pur 
per un istruttore. 
roca di Cap: oretto ero “alla Malpensa, per quan _ 
Mm: A ve: ssi do Mi an c a 10 ir vane AD arc 
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| settecento voli d’istruzione, fra voli puniti. 
| turni, e facendo talvolta anche 70 voli al g OIT105:1 
| soddisfazione di aver esercitato questo ulticio 
cidenti a danno mio o degli allievi. < 
Invano, dopo Caporetto, reiterai le istanze, ralen: 
domi anche del Capitano Croce, per essere mandato alla’ 
fronte: fui mandato invece per circa un mese al campo — 
di Furbara quale istruttore alle acrobazie, e indi, per 
un altro mese, alla difesa di Milano. In dicembre però 
ero già finalmente alla fronte, a San Pietro in Gu, con. «#8 
la 82° Squadriglia comandata da Tono Fochesati, vec- 
chia e cara conoscenza. Assieme a lui fecero parte della 
mia squadriglia e della 70° (sempre abbinata alla mia, 
che, con la squadriglia Baracca, formava il X Gruppo) 
Pirelli, Avet, Durso, Panero, Fassi, compagni di guerra 
eroicamente morti: e il Capitano Vaccarossi, il Capi- 
tano Tosi ei Tenenti Bernelli, Guglielmotti, Resch, Con- 
tardini, Rossetti, Bognetti, Comandone, Teobaldi ed 
altri. | 
Giunto alla fronte, notai esser diffusa la persuasione 
della assoluta superiorità in caccia degli apparecchi in- 
glesi: proprio appena arrivato, volli cimentarmi a cor- 
tese tenzone con un ufficiale inglese, che vinsi in finta 
manovra di caccia, montando uno dei nostri apparecchi {ll 
fabbricato dalla Casa Macchi. di 
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Ciò mi procurò la benevolenza degli ottimi colleghi, | 
che mi circondarono subito di attenzioni, anche perché 
ero l’unico fra essi nato e cresciuto nella zona delle no- ‘° 
stre operazioni: l’Altipiano di Asiago; ivi, fin da bam- _* 
bino, mi recavo quasi ogni domenica a spasso.festivo 
ben lontano allora dal pensare che un giorno avrei do- 
minato dall’alto quei luoghi, fra l’inospitale accoglienza her 
delle cannonate, volando cotidianamente sovra alla casa 
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© paterna, che rimaneva a non grande distanza in linea 
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fo . La nostra squadriglia, che rimase sempre unita alla 
BE 705.sì trasportò successivamente a Istrana, e, da ultimo, | 
"> a Gazzo Padovano, ove ci colse l'armistizio. À Istrana il 


°° nostro campo d'azione era la linea del Piave: a Gazzo, la 
linea del Piave e la zona del Grappa e del Montello. 

Da questi luoghi partecipai alle imprese che furono 
la fatica cotidiana di tutti gli aviatori e che non oso ri- 
cordare, non perché siano prive d’interesse, ma perché 
‘suonerebbero irriverenza verso gli eroi dell’aria che in 
{guerra compirono gesta maggiori. 

Ti Ho conseguito la medaglia d’argento al valor mili- 
‘tare e due croci di guerra (1). 

Vidi (mi si perdoni la bestemmia) spuntare la pace 
quasi con rammarico, e serbai un senso di nostalgia della 
°° vita di guerra, perché l’esempio ela compagnia di carie , 
°° valenti colleghi e le emozioni delle battaglie celesti co- 
f stituivano tale alimento dello spirito, cosi ricco di sug- 
{°° gestione, che l’esserne ad un tratto privati ci lasciava 
| più in stato di stupore e di smarrimento che in condi- 
zione di allegrezza per la cessazione dei pericoli e dei 
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___—_Credoche, sela Patria avesse ancora bisogno di essere 
ifesa, tutti gli aviatori muoverebbero in guerra come 
festa, con la stessa letizia che spinge gli uccelli nello 


> perché l’abito del volo è già cosi radicato negli — 
ini, che la stessa grande guerra può ritenersi non 
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2. Col compianto e valoroso istruttore Massei al campo Scuola di Cameri, 
3. Ferrarin pilota istruttore al campo di Cascina Costa, I 








4 Il Balilla nel campo di Amsterdam. 
5. Sulla spiaggia di Bergen-op-Zoom. 
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6. Lo SVA del volo Roma-Tokio. 
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Pin SS combattuta, per aver anche di o 
Pla signoria dell’uomo nelle vie dei cieli. — È 
| A commento di questa nostalgia della vi 
‘— narrerò un aneddoto. di 

Il giorno stesso dell’armistizio, andai ve: "O IC 

a salutare i miei congiunti, partendo in motoci ict ta 
campo di Gazzo Padovano. Nell’attraversare verso. 
cenza un cavalcavia inaugurato proprio in quei giorn 
fui avvolto in una fitta nebbia di fumo che salivafda ii 
treno in manovra e che toglieva la vista di ogni cosa : al A 5 
l’intorno. Forse perché abituato a trovarmi qualch t 
volta durante i voli in simili circostanze, contin u: nai a 
correre con la mia motocicletta e andai a sbattere vio- 
lentemente contro un autocarro carico di ferro spi ni ato. 

Me la cavai con una lesione al naso della quale an- ° 
cora porto i segni, per ricordare a me stesso. che la; 
pace e la terra presentano spesso 1 medesima Dericc io 
che si incontrano in cielo e in guerra. I i 
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CAPITOLO II 


| |—FATTI E MALEFATTE DEL DOPOGUERRA 





È: A guerra finita, fui aggregato ‘alla squadriglia Ba- 
| racca di stanza a Quinto di Treviso; rimasi fino al mag- 
gio 1919, volando a mio talento come un privato che 
fe; possedesse apparecchio proprio, giacché ci era consen- 
{°° tita la massima libertà di vita e di movimenti. 

T Etalee tanta era codesta libertà che, per condurre 
{involoi miei conoscenti, ridussi a due posti il mio ap- 
parecchio Spad, che era di sua natura a uno solo. Ospi- 
| tai nel velivolo perfino un sacerdote di Thiene, talmente 
| pesante che occorsero due soldati a caricarlo. Ma il buon 
| prete, benché nella corsa vertiginosa avesse perduto gli 
occhiali e la visione delle cose, ripeteva tuttavia inces- 
| santemente di aver passati nel volo i più bei momenti 
dra sua vita. Di questa impressione dell’inconsueto 
VV fi ggiatore serbai sempre ricordo, perché confermava il 
I un mio convincimento che il volare non sia privilegio di po- 
i, ma che, ‘anzi, vi prendano gusto tutti coloro i quali 
ano occasione di provarne anche una sola volta le 









= i c ciù ò fui convinto conducendo in volo tutti i miei 
i TI me, e i miei familiari e are il mio vec- J 
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gio a Roma per le onoranze a Baracca; vi andar 


| Ja squadriglia intitolata al grande Eroe, compost 

| pensi e guidata dal Colonnello Pi ccio. | 
Nel maggio 1919, il Colonnello Piccio mi mandè 

Parigi per una missione di propaganda, che ci trattent 

in Francia parecchi mesi. meri 







Partii a volo da Torino, facendo pattuglia cor li ci 
quattro apparecchi SVA pilotati, oltre che da me, © 
dall’asso Ranza, da Avet, Masiero e Guglielmotti: giun="° 
gemmo a Parigi la sera stessa dopo una breve sosta a © 
Digione. LAI 

Il nostro campo era a Villacoublait lungo la via che 


È 


ul 
Po 
v 





a 


da Parigi conduce a Versailles, attiguo al campo della © 7 


fabbrica d’aeroplani Morane Saulnier, ove l’aviatore 
francese Fronval compiva miracoli d’acrobazia: egli mi 
fu largo di amicizia, di insegnamenti, di incitamento (1). 

Col prode aviatore Robin, pilota a Villacoublait 
della sezione tecnica, asso francese che aveva al suo at-. 
tivo sette abbattimenti di apparecchi nemici, facemmo 
poi a quel tempo delle gare di caccia, e trassi grande in- 
coraggiamento dal fatto che riuscii in una sfida a farlo 
anche atterrare nel suo proprio campo. Anche noi, il 
giorno della festa della Repubblica, prendemmo parte 
alla grande sfilata della Vittoria, né ci vennero lesinati 


(1) Non posso tralasciare di segnalare come Fronval mi rivelasse un nuovo 
mondo nel campo delle acrobazie aeree. Prima di conoscerlo, io eseguivo le 
acrobazie quasi con senso meccanico. È noto infatti come, per compiere il 
giro della morte, basti tirare a sé la cloche: il giro si compie da solo; ma ciò, 
in fondo, val come dire che è sufficiente battere i tasti per suonare il piano- 
forte. Fronval mi abituò invece a considerare le acrobazie non come l’effetto 
materiale di uno spostamento di leve, ma come il risultato di un metodo che 
Mette a servizio delle leve la sensibilità del pilota; il quale, come egli diceva, 
Può essere buon acrobata solo quando arriva a fondere la propria volontà 





naturali dell’apparecchio. 
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la propria intuizione e la propria sensibilità con la potenza e le risorse Ss 
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Arturo PFerrarin 


T onori ed applausi: ma questa dilettosa vita parigina ven- 
®© ne interrotta bruscamente da una pazza avventura che 
allo scioglimento della missione. 

Approfittando di un viaggio in Italia del Colonnello 
Piccio, diramammo avvisi nei principali ritrovi dei boy- 
levards invitando il pubblico a una partita di volo per 
una domenica di quel luglio 1919, al campo di Villacou- 
blait. Numerosi gli accorrenti, fra i quali scegliemmo 
le signore, che furono liete di partecipare a quel torneo. 
SI Pur essendo durato, codesto gioco, per tutto un lun- 
figo pomeriggio estivo, qualche centinaio di persone non 

arrivò a profittarne: e tale fu il clamore dell’impresa I 
che i giornali ne parlarono con grande amabilità: ma 
ciò non impedi al nostro bravo Colonnello Piccio, giunto 
furibondo da Roma, di darci il meritato castigo, scio- 
gliendo ad un tratto la missione e mandandoci a desti- | 
nazioni diverse. Fu cosi che egli mi inviò col mio appa- *# 
« recchio Bal//a all'Esposizione aviatoria di Amsterdam; 
fi e là rimasi parecchi mesi e passai un periodo divertente 
| € importante della mia vita. 





*xXx Xx 


di In quel paese interessantissimo, ove giunsi in volo 
{ai primi di agosto del 1919, erano convenuti gli assi e 
gl ppviatori migliori di tutte le Nazioni e i più noti fab- 
0) ti di apparecchi. Potei quindi aver contatto e do- 
chezza con quello che il mondo aveva allora di più 
pina di aviazione. 
Paga in “prima 









esposizione aeronau- 


prende ab 









ai iu: di. 
di 98 as alc a nostre » vicende 
| il delirio, nella stampa e nella folla. — “tal 
Fra i costruttori primeggiava Fol i = n 
quella mostra, benché costruttore degli ap pare 
deschi che avevano compiuto prodigi in g 
riconosciuto come industriale di nazioni Eur 
Nella schiera elettissima degli aviatori d’Eu 
d’America, serbavo preferibilmente contatto € 
val, mio maestro di acrobazie, e con l’asso d 1- 
teralleati, Renato Fonch, lo spazzatore del Sedi div vare 
lore inimitabile e di grandissima bravura. 000° CS 
Per far solo il nome di taluni celebrati aviatori n 
quali strinsi e conservai rapporti di amicizia, ricorderò 
Draper, l’asso della marina inglese, e Cockerill, che rag: WNW 
giunse più tardi a volo, da Londra, la città del Capo;e Ì 
Hinchcliffe, accecato in guerra di un occhio e perito 0 
13 marzo del 1928 con la sua compagna di viaggio nel 
tentativo di volo dall’Inghilterra all’America del Nord; WAN 
Poiché, anche a scopi commerciali, si doveva far N 
propaganda agli apparecchi, erano cotidiane le nostre MW 
iniziative per gare, per sfide, per imprese individuali. 
Ma, a tener vivo l’interesse del pubblico, cooperavano. 
- in prima linea i programmi ufficiali di volo, che veni- 
vano banditi dal comitato dell’esposizione con grande 
solennità e con grande pubblicità e conclusi sempre con 
premi, con banchetti omerici e con coronazioni floreali 
che avvolgevano i vincitori in anella di corone, come 
l’uomo-réclame di certi pneumatici. È 
Il lato più importante e più interessante dei program- 5 
mi ufficiali era costituito, però, sempre dalle gare di acro- — ta 
bazie, nelle quali destava entusiasmo e pareva invinci- 8 
bile il francese Fronval. Egli aveva un monoplano par... 
rasole Morane Saulnier, costruito espressamente per | 
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Arturo Ferrarin 





D cper i suoi voli acrobatici: giunse in Olanda a gare 
{| inoltrate e il suo arrivo accese in noi tutti un grande 
spirito di emulazione. 

Volli anch’io tentare la gara col vecchio amico, e mi 
fu favorevole la sorte, perché fummo giudicati di pari 
merito, quantunque le acrobazie compiute da Fronval 
fossero più brillanti delle mie: ma la giuria internazio- 
nale tenne conto del fatto che io avevo affrontata la 
prova con un ordigno di guerra, ancora bardato di mi- 
tragliatrici, e assolutamente inadatto, come il mio Ba- 


MX dilla, a qualsiasi genere di acrobazie di stile. 

DE: Il comitato propose allora di giungere alla decisione 
MU finale con una gara di acrobazie notturne, alle quali però 
N° il Fronval dichiarò di non voler partecipare. Ma il no- 
i stro Comandante, che era il maggiore Beltrame, non mi 


















°° diede permesso di far voli notturni, perchè l’apparec- 
fi chio Balilla era affatto nuovo a tal genere di cimenti e 
Wo si presumeva non vi fosse adatto. 
| Privo di permessi, non potevo eseguire il program- 
ma. Ma la stessa giuria, che ardeva dal desiderio di as- 
sistere anche a una prova di acrobazie notturne, mi sug- 
mr geri uno stratagemma che ho subito e volentieri messo 
«in opera. 
. Fummotuttiinvitatia visitare il campo scuola olan- 
dese di Zoostenberg ove passammo l’intera giornata, n 
i grande cordialità. Anche il maggiore Beltrame era con 
| no. oo quindi da Amsterdam. Cosi fu che durante 
1 giorno d’assenza di tutti gli aviatori, il comitato 
ell’esposizione poté indisturbato render noto al pub- 
co che sul finire del giorno l’aviatore Ferrarin avrebbe 
ato le acrobazie notturne. Ciò ietogece al sompe. ve 
‘ , f - fon pai e Roiglti 














Sy LA sg RA aveva AA cita CO mit ito 
| ritardai con un pretesto la mia partenza, di n 
poter giungere ad Amsterdam solo e all'ora i 
fissata dalla giuria per l'esperimento. ‘798 ché A 
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Il comitato aveva date disposizioni affinché a Z 
stenberg il mio apparecchio, per rendersi visibile fos 
munito di lampade bianche rosse e verdi: e ne fi furo! to) 
poste tre per parte, lungo i montanti. ‘n 008 

Intanto al campo di Amsterdam il comitato Pi n» 
I predisposti dei potenti fari manovrati da abilissimi ope- de ; 
ratori tedeschi, e al mio arrivo sostenni per tre quarti. NN 
d’ora la prova di acrobazie notturne, guadagnando la ° 
medaglia d’oro assegnata al vincitore. 0] 
I Il pubblico ruppe gli steccati che separavano le tri co 
I bune dal campo e mi tributò una clamorosa dimo- N 
I strazione. | 

Incoraggiato da questo risultato, e visto che il mio © 
Balilla era riuscito a farsi onore anche a petto degli ap- 
parecchi nuovi, specializzati e di grande marca, volli 
partecipare alla gara di velocità nel giro attraverso 
l’ Olanda. Vi presero parte circa trenta apparecchi di 
varie nazionalità. 

Entrai in gara in condizioni di grande inferiorità, i: 
perché al mio apparecchio venne assegnata la velocità ; 
chilometrica di catalogo: ma il motore cominciava ad 4 
essere stanco, specie per le acrobazie compiute, € do- | ; 
vevo competere anche con apparecchi nuovi e più adatti. 
Tuttavia ho potuto raggiungere la velocità maggiore, 
volando a bassissima quota, fino quasi a sfiorare gli al- 
beri, e chiedendo a quello stanco SPA tutto quanto ———& 
poteva ancora dare per l’intero percorso di 220 Km. i 

L'olio sprigionato dal motore per il soverchio mu- ia 
mero dei giri al quale dovetti sottoporlo, ma imbratt 
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Le Arturo Ferrarin 
| anche il viso, lasciandomi gli occhi offesi per una ser. | 





timana. i 
L'Italia, in quel tempo, regalò all’Olanda uno SVA 

biposto, che il 23 agosto 1919 fui incaricato di conse. 

Na gnare portandolo in volo al campo di Zoostenberg. Vi * 

A ospitai, anche perché ne apprendesse la manovra, uno 

18 dei migliori aviatori olandesi, che, per ricambio di cor- 

‘ai tesia, volle ricondurmi ad Amsterdam, pilotando esso 

È stesso un apparecchio olandese. 

Quel ritorno per poco non mi fu fatale perché l’ap- 
parecchio mal manovrato andò a sbattere e fracassarsi 
entro l’hangar di Fokker, e solo per miracolo rimanem- 
mo entrambi illesi. 

Le principali città dell’Olanda preparavano anche 

| Campi provvisori, per poter invitare ed ospitare i cam- 
pioni delle varie Nazioni che si trovavano ad Amster- 
dam: ma noi limitammo le nostre visite ad Heerlen nel » 
Limburgo e a Bergen-op-Zoom, presso la frontiera belga. 
53 A Heerlen andai col Balilla a far le acrobazie, e mi 
(accompagnava Guglielmotti, con uno S VA biposto che 
{| —»— gli serviva per trasvortar passeggeri. 
A Bergen-op-Zoom, essendo arrivato troppo tardi, 
| trovai all’arrivo alta marea, che mi impedi di atterrare 
(nella spiaggia indicatami, e dovetti infilarmi in un cam- 
«| poditiroasegno. 
|’ Recatici anche all’Aia, i Sovrani di Olanda vollero 
| conoscere gli aviatori convenuti ad Amsterdam. i 
ui: Abban donai 1’Olanda alla metà di ottobre, dopo chiu- 
l'esposizione, e me ne partii con l’impressione che gli 
‘avessero suscitato in tutto il paese particolare 
p-zoom, mi recai a Bruxelles, chiama- 
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9. La folla attende Ferrarin ad-Allahabad. 
10. Uno degli elefanti che lavorano allo scarico nel porto di Rangoon, 
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fitari belgi il 'Ralila che' devi esser pia ci 
si gita Ansaldo ebbe successivamente | B 
| commissioni. CS i; 

I Dopo di ciò, dovevo recarmi a Parigi al de 
nalmente l’apparecchio; ma, partito con la pf 
senza bussola, mi trovai, dopo lungo volo tra fi n Leb bbi 
non già a Parigi, ma in faccia al mare nei pressi di Os 
da. Mi parve più pratico ritornare a Bruxelles. tv Coni 

la cortese complicità dei piloti belgi, installai sul B@' 
lilla una vecchia bussola tolta a un apparecchio ingles se 7 
da caccia fuori uso, caro cimelio che ancora conserve (i Fa 
perché è la bussola che mi guidò nel viaggio a Tokio. 
Ripresi cosi la via per Parigi, munito anche di una 
carta geografica e di istruzioni; ma allora mancavano | 
affatto le previsioni metereologiche, e arrivai su Pat L 
in mezzo a fittissima nebbia. Intravisto fra le nubi mo 
lembo della città, mi portai -basso sulle case e atterrai 
sovra un campo di golf vicino alla Senna, ove giunsi im- NN 
portuno e sgradito, tanto fu lo scompiglio e il disordine N 
che vi portai, proprio mentre al campo stavano facendo | 
la toilette per una gara solenne. 
















CAPITOLO III 


“D L'ORIGINE E L’INIZIO DEL MIO VOLO 
Li ROMA-TOKIO 





pi. Ii Colonnello Piccio non mi permise di tornare in 
TN Italia col Bal/la, giacché giudicava l’apparecchio sgan- 
f° gherato pel lungo uso, e degno appena di essere smon- 
{tato e rinviato per ferrovia. 

(0. Chiesi ed ottenni licenza di fermarmi a Parigi, per 
{\ tentare una operazione che mi guarisse da certi incon- 
f ‘venienti alla respirazione nasale, postumi dell’infor- 
(°° ‘tunio accadutomi il giorno dell’armistizio. Viceversa, 
‘(curato a Parigi assai male, caddi malato di otite, e do- 
f vetti prolungare la mia permanenza fin dopo capo- 
°° d’anno del 1920. Ma tutto il male non vien per nuocere 
| perche fu proprio questo indugio la causa occasionale 
Ni del mio viaggio a Tokio. 

0 Il Colonnello Piccio mi colmava di amabilità: e un 
È + giorno, essendo suo ospite a colazione, seppi da lui che 
Ce italiano, il Tenente Bilisco, era venuto a Pa- 
ha pupe carte geografiche, che dovevano ser- 
‘un raid Roma-Tokio vagheggiato da Gabriele. 
nnt: pi € sai poeta giapponese Shimoi. 

la a volta che sentivo parlare di questo ao: 
o 0 e audace a quei tempi. Dissi subito al Co- 
sco che sarei stato lieto di partecip: ce al 
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Ri di Hi dove: silenioone fa sul delle 
| attraeva assai più di quella dell’indus 
| deva al paese nativo. Fu cosi che il a Dadi I 
fece partire per l’Italia, consegnandomi na le 
mi presentava e mi raccomandava al direttore. 
rale dell’Aeronautica, Colonnello Berliri. —_— 
Andai prima a Thiene a salutare i miei geni tori € 
miei fratelli che non vedevo da un anno; pose ia mi | 
presentai a Roma, alla direzione generale dell’Aeronau podi 
tica. Il Colonnello Berliri mi disse subito che, per dell CE 
lusioni precedenti, prestava poca fede ai miei propositi, | ;: b: 
a meno che, per dare una prova della mia serietà, non . 
mi fossi impegnato di partire entro un termine di sette. 
giorni. 
Accettai la proposta, chiedendo solo di scegliermi 
| un compagno che volasse con me di conserva su altro 
apparecchio fino al Giappone. 

Il Colonnello Berliri, lasciando a me la responsabi- 
lità di tale scelta, mi raccomandò di affrettarmi a par- 
tire per Torino, anche per esaminare e prendere in con- 
segna i due apparecchi A 5 che l’Ansaldo aveva appo- 
sitamente approntati per il razd. 

Dopo due giorni, ero di ritorno a Roma con gli ap- 
parecchi e con Masiero, che accettò il mio improvviso 
invito, quantunque, come me, non avesse avuta prece- 

I dente notizia del raid che si stava preparando. 

I Se non che dovemmo subito dichiarare alla dire- 

: zione dell’Aeronautica che gli apparecchi consegnatici, 
e da noi ben sperimentati lungo il viaggio Torino-Roma, — 
non erano idonei allo scopo. “350 

Fu cosi che la direzione dell’Aeronautica ci auto- — 
rizzò di giovarci di due altri apparecchi SVA di cas << 
struzione anteriore, ma fabbricati per Antonio ] ’ocatelli 
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Arturo Ferrarin 


fe ‘è per il mio cugino Francesco Ferrarin, appositamente 
perché se ne servissero nel volo di Tokio che essi avreb- 

bero dovuto compiere con Gabriele D’Annunzio. 

<a Andammo senza ritardo ad esaminare gli apparecchi. 

sa Ritornati poscia al Ministero, vedemmo nell’ufficio del 

o: Tenente Bilisco, assente in quel giorno, le belle carte 

A geografiche che aveva comperate a Parigi. 

“SD Ce ne impossessammo e le portammo in albergo; 

ma, ritornato il Bilisco, questi le volle ad ogni costo, 

con grande nostro dolore. 

Che cosa fare? Ci contentammo di un atlante Stieler 
sottratto al Ministero; ma, mentre ne iniziavamo lo stu- 
dio, capitarono i carabinieri a sequestrare la pretesa re- 
furtiva. Senonché, mentre l’uno di noi intratteneva i ca- 
rabinieri in spiegazioni e discorsi, l’altro strappava dal- 
l’atlante i fogli relativi al percorso: e questo fu il ma- 
teriale scientifico col quale, oltre a poche carte compe- 
rate qua e là a Roma, ci accingemmoa partire per Tokio. 

Né migliore era il servizio di provviste e di abbiglia- 
mento: due chilogrammi di zucchero, una bottiglia di 
acqua di Colonia, una camicia e un “paio di mutande, 
indumenti che mutavamo lungo la via, cambiandoli, se 
le dimensioni delle persone lo consentivano, con quelli 
di: . degli ufficiali di tappa che incontravamo nel percorso. 
—_ Masierosiera scelto per motorista un suo fido, certo 
laretto: io, per suggerimento di mio cugino France 

po sostituii quello a me assegnato con un sem- 
lic e meccanico d’aviazione, Gino Cappannini, piccolo 
| orpo, ma grande di capacità e di animo. 
© quin di ipgonto a partire nei settegiorni 
Be ma dovetti ritardare la 
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“all ircchio per far volare una persona cara. 
lora la questione fiumana, e non era facili le è ve 
sposizione apparecchi o benzina, perché si te neve 
i concessionarii ne profittassero per trasmigrare ak n 
viceversa, pur con limitazione di benzina, io . vevi 
l'autorizzazione di volare per far le prove necessarie. F 
per questo motivo che l’amico aviatore si rivolse a 
ed accondiscesi alla sua preghiera, portandogli l'eppeli 
recchio nel campo, allora abbandonato, di Ciampino. 
Ma l’amico, benché provetto, ebbe la disgrazia di at- 
terrare in malo modo in quello stesso campo, rendendo 
l’apparecchio inservibile. e 

Il Colonnello Berliri, al quale l’amico non palesò © 
che l’evento era dovuto a lui, ebbe dei legittimi sospetti — 
sulla mia capacità, visto che gli inizi erano a lui apparsi 
cosi poco promettenti; mi consigliò di rinunciare ormai 
alla partenza, anche perché ero sprovvisto di apparechio. 

Allora mio cugino Francesco Ferrarin mi suggeri di 
adoperare il vecchio suo apparecchio giacente al campo 
di Centocelle, col quale egli aveva tentato il passaggio 
delle Alpi nel volo che costò la vita al valoroso Capi- 
tano Natale Palli. 

Il Comandante Ferroni, che aveva in consegna quel- «SA 
l'apparecchio, ormai considerato inefficiente, mi scon- LAI 
sigliò di adoperarlo, ma, preso alle strette, decisi di rab- È: 
berciarlo alla meglio e di servirmene, con l’autorizza- 
zione di cambiarlo, occorrendo, lungo la rotta. 

Tappai i buchi delle ali, cambiai i pneumatici, gli 
elastici del carrello ed il motore, il quale era uno SPA 
6-A residuato di guerra, che sviluppava 180 HP in luo- ——& 
go di 220, per essere stato ridotto di compressione. Que- 
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gr si E i o Npssoré fra il basamento del carter e i cilindri, 
{aveva il vantaggio di rendere il motore più sicuro nel 
| suo funzionamento: ma, data la diminuita potenza, 
0h rendeva molto più difficili e rischiose le partenze sui 
‘campi limitati, specie sotto climi tropicali. 
Questo apparecchio portava 330 litri di benzina 
| anzi che 440, e poteva sostenere solo otto, anzi che | 
dieci ore e mezzo di volo. Di qui venne rotta l’armonia 
di volo fra me e Masiero, perché i nostri apparecchi 
non potevano più costituire quella pariglia concorde 
che avevo vagheggiata. 

Riconosco però che l’idea, tutta mia, di fare il 
viaggio con un compagno, fu infelice e poco pratica: 
i lunghi raids, come poi venne sempre praticato, non 
| possono essere compiuti che da un pilota libero é au- 
| tonomo (I). 

L'apparecchio aveva, già dall’origine, il difetto di 
— pendere fortemente a destra; ma mio cugino, con espe- 
| diente ingegnoso, lo correggeva infilando la c/oche du- 
Ù) 3 ‘rante il volo in un elastico ad anello, accomodato di 
e, sulla fusoliera, a sinistra del pilota. Non si po- 
a infatti correggere il difetto dando all’ala destra 
î maggiore incidenza, dato la struttura rigida della cel- 

sì ‘ng Besilo S VA. 











) D i questo punto devo necessariamente interrompere, per 
arda Masie: , il racconto del viaggio: riuscirei monco ed inesatto. Il fatto 
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- Volevo partire il 13 febbraio, mio venticir qu 
compleanno, che nel 1920 cadeva di venerdi ma, 
trando nell’hangar con l'apparecchio, un aletton 
mase lesionato. Solo il 14 febbraio potemmo quindi es 


sere pronti per la partenza, alla quale assistevano p 
caso due miei fratelli, perché là mia famiglia era tu to SI 
























dre di Cappannini. ; “Sal Pi 
L’Italia, in quegli anni calamitosi e tristi, tristissimi ° 
per l’aviazione, era rappresentata solo dai due o tre uf- N 
ficiali che si trovavano sul campo per necessità di ser- 
vizio. si: 
Viceversa, era venuto a Centocelle, con bottiglie au- sa ne: 
gurali di champagne, l’ ambasciatore del Giappone, ast 
sieme al personale dell'Ambasciata e a vari ufficiali. © 
della Marina imperiale: 1’ ambasciatore ci consegnò un . 
messaggio per il Giappone. 
Partimmo alle ore II, diretti a Salonicco, con gli. 
apparecchi a pieno carico; abbiamo dovuto rullare pet 
tutta la lunghezza del campo di Centocelle prima di Wi 
poter alzarci, scortati in sul principio da mio cugino sa N° 


Masiero, ottimo pilota, allegro, mattacchione, in- 
dossava un semplice impermeabile comperato a Pa- 
rigi: calzava degli stivali tolti a un colonnello austriaco 
morto su un apparecchio da esso abbattuto, il collo av- 8 
volto da un foulard rosa e profumato, che aveva pro- 
messo di riportare come trofeo alla bella donatrice, men- id 
tre fini per sostituire lo straccio quando il para tre sì > Gil 
imbrattava di olio. - LA 

































Arturo Ferrarin 


tini’ ——————_——r______———t—___—m tr 


e Masiero, non so perché, volò verso nord: io lo se- 
| —’guii nella rotta: sapemmo poi a Calcutta che si era 
sparsa la voce che noi eravamo andati a Fiume e che 
tal voce si era propagata anche in Italia. 
Da Pescara, ove era giunto, Masiero volò verso sud; 
a cagione di una panne al motore, dovette scendere a 
Gioia del Colle, dove lo seguil, perché avevamo fatto 
l’inattuabile proposito di non disgiungerci. Ma ciò fu 
provvidenziale, perché a Gioia del Colle, ove era un 
vecchio deposito di apparecchi addetti a quella sop- 
pressa scuola di aviazione, potei trovare, fra il vecchio 
‘ materiale da alienarsi, un carburatore che tosto adottai 
perché consumava meno benzina; cambiai anche l’e- 
lica perché ne trovai una più stagionata. 
Compiuta la riparazione al motore di Masiero, par- 
timmo da Gioia del Colle nel pomeriggio del giorno 
‘successivo, diretti a Salonicco; ma, partiti tardi, e 
fi stante il tempo non buono, dovemmo scendere a 
(| Vallona. 
wu Labrevetraversata dell’Adriatico mi diede le prime 
impressioni del volo sul mare; volai a 40 metri sulle 
‘onde, al di sotto di nubi dense che mi toglievano la vi- 
{sta di Masiero, che mi volava sopra. 
°° La traversata divenne preoccupante quando, guar- 
1 data l’ora, mi accorsi di aver sbagliata rotta, perché, 
| invece di seguire esattamente le indicazioni della bus- 
ola, avevo preferito confidare nella mia intuizione che 
| portò invece a Durazzo, facendomi vagare per più 
un’ora e mezza su quel mare agitato e deserto. 


uu” 


a 
è 
ti 


"Ortett DE (ail *TTAL, DVATLEOL a 
CES Mi elet È "v%, hr i » 4 La > Dina die N ARA 
alfa 1 meri : da A PIERRO né r PRIA fi 


La mia piccola bussola, quella ch tolto a 
Ia piccola bussola, qu e avevo ad 
4 PAALI” VRGERO mi . ; A ital : 
P. iù FRI REA K 7 e: fia e; 1 i, iva % sii da si eo 1 i ta) FAZIO: 





a (PA IRRORENSA 
ce PRE CRT 

































CAPITOLO IV 


°° GUERRA NEVE E CANICOLA 


a Salonicco, che era in mano dei Greci e che por- 
« “ancora i segni dell’incendio recente, partimmo 
do lopo il meriggio, con brutto tempo, anche perché, es- 
Cas mdo l’ultimo giorno di carnovale, ci premeva giungere 
la Smirne, da dove per radio avevamo ricevuta dal co- 
Sin dante della nave Nino Bixio l'invito a un gran ballo. 
Li: po pria di noi erano partiti altri aviatori alla volta di 
| h ok kio, anch’essi, come noi, diretti ad attuare il gran- 
100 ° programma di D’Annunzio; fra questi, Abba e 
farrone, partiti il 18 gennaio da Roma; ma dovettero 
si ompere il viaggio a Salonicco per incendio del- 

Ip: varec Mo; di quel triplano vedemmo gli avanzi uti- 
a ti dal guardiano del campo per farsene ricovero. 
> alle 18 potemmo arrivare a Smirne; causa il 
por :mpo, dovemmo seguire il più lungo cammino 
, passando al di sopra dei Dardanelli, ove 
pri boccatura dello stretto gli scafi delle navi 
he le ne sbarravano l’ingresso durante la guer- 
favamo perduti di vista con Masiero, col 
‘miracolosamente, ci incontrammo tra le 
Bir cento chilometri da Smirne, cor-. 
A Li Licto incontro si risplvessa e 
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Pi Fhel ge scendemmo senza vederci ui altro 
un campo di corse, dopo esserci invano avventù 
nell’oscurità e dietro le colline, alla ricerca del cam 
di tappa che era stato approntato lontano dalla SA 
Assai ben accolti dal nostro console e dagli ui 
della Bixio, passammo quest’ultima notte di cari 
in grande allegria. Signore greche, talune di rara bel- | 
lezza, allietavano la festa, che rappresentò per noi teri fi; 
timo contatto con la vita. e con le consuetudini del- I 
l'Europa. o: 
A Smirne trovammo anche gli aviatori Origgi e Ne- | SS 
grini, diretti a Tokio; partiti da Roma il 2 febbraio; MI 
avevano anch’essi lo scopo di precedere il gruppo de- NS 
gli aviatori che avrebbe dovuto volare sugli SVA con 
Gabriele D'Annunzio. Ma, giunti a Konia il 25 feb- 
braio, furono fatti prigionieri; il loro apparecchio andò —— 
distrutto e solo il dieci maggio rientrarono in Patria. SAI 
Fatta colazione sulla nave Bixio, partimmo subito g 


valli 


dopo per Adalia, favoriti da un tempo magnifico. ui: 

Il mio compagno Masiero dovette calarsi nei pressi 
di Aidin, sovra un piano aquitrinoso, per una fuga d’acqua Di 
dalla camicia di un cilindro. Fedele alla promessa di alu- #9 


tarci reciprocamente (promessa, come vedremo poi, as- "30 
solutamente inattuabile) accorsi presso l’amico, affon- 
dandomi in quel pantano, assai preoccupato dell’acca- | 
duto, perché in quella località ardeva la guerra fra Greci 4 
e Turchi e non vi era sicurezza di transito. | 
Infatti volò subito sovra di noi un apparecchio da (08 
caccia greco, di marca inglese, che temevamo ci mitra= Cai 
gliasse scambiandoci per nemici. Ma l’ufficiale che la, cl 
pilotava, viste le grandi coccarde dei colori it ani ch Sur 


H8A1, | Arturo Ferrarin 
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| ornavanoi nostri apparecchi, scese a parlamentare con 
noi, rimanendo stupito e quasi incredulo nel sentire 
che eravamo italiani diretti a Tokio. 

Ci disse che, poco lontano, sopra una collina, vi era 
il campo greco di aviazione di Aidin, ove soggiornava 





ei, 

pr anche il Capo di Stato Maggiore greco; ci invitò ad an- 
pi. darvi, per trovar ospitalità e aiuto. 

«i Alleggeriti gli apparecchi di ogni inutile peso e la- 
Di 


sciati i motoristi a custodia, partimmo, prima Masiero, | 
i poi io, ma in cosi difficili condizioni di decollaggio, a 
(| cagione della paludosità del terreno, che l’aviatore greco 
°° non si senti in caso di seguirci, e preferi ritornare al 
campo di Aidin a dorso di mulo; con questo stesso 
mezzo ci raggiunsero poscia i motoristi coi nostri 0g- 
getti. 

Il Capo di Stato Maggiore telefonò a Smirne per 
meglio identificare le nostre persone e lo scopo del no- 
stro viaggio; ma, fatto ciò, ci invitò a banchetto, du- 
rante il quale ci rallegrò la musica delle mitragliatrici 
turche, che sparavano dall’altra sponda del fiume. 
Noi, infatti, eravamo giunti a quel punto risalendo 
. la valle del Meandro; ché, se fossimo discesi sull’altra 
di nio del fiume, saremmo caduti in mano ai turchi. 
| Finoad Aidin, l’antica Lidia, la città delle rose, ar- 
a È È ra da Smirne una piccola ferrovia; il fiume Meandro, 
F È 1 corso sinuoso, fece dagli antichi chiamar meandri 
n utte le svolte dei corsi d’acqua. 

ti do Sine luoghi dell’Asia Minore, ove era pur fiorita 
ica civiltà ellenica, raddoppiò l’orrore nostro, quan- | 
) itat “dad dormire nella casa di una mio siii È 
apprendemmo i che i nemici le avevan no, ra- 
i ima. 
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| pensando all > nostre madri lontane, di ri gal. 
pi fori dir rose e di gardenie; delle quali era | piene 1 
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- trada, ad onta che l’inverno fosse rigido e no! al 
le nevi. ol fa 
Riparato alla meglio ad Aidin il motore di Ma 

partimmo di buon mattino per Adalia seguendo X È 

del Meandro, che va a finire in località adorna di t Te cla 

ghi, allora gelati. Wi: 
Lungo questo percorso, volando a bassa quota, CO) 
sovra un terreno sterile un Caproni avariato. [dentifie 
cai sulla carta il luogo, e potei quindi accertarmi che |’ 
trattavasi dell’apparecchio di Sala e Borello, atterrato 

in malo modo vicino a Kekli nella Valle del Meandro. 4 

Anch’essi erano diretti a Tokio. ‘5 08 
Il Trattato di Sèvres assegnava successivamente al- na 

l’Italia, con mandato economico, la regione circostante 

ad Adalia, ricca di antichità romane, e sgombrata da-" 
gli italiani il 9 giugno 1921: ma anche allora (febbraio 

1920) la regione era piena di ufficiali italiani, e ci ac- 

colse fraternamente il Capitano Faccenda, che era stato 

osservatore in squadriglia con Masiero, ed al quale sono 
anch’io legato da grande amicizia. Il Faccenda era uno sA 
degli ufficiali di tappa distribuiti lungo il percorso per RE 
facilitare il raid Roma-Tokio. Bi: 

Diedi notizie del Caproni caduto e Faccenda mandò 
subito alla ricerca di Sala e Borello. Quindi si adoperò 

a rendere efficiente il motore di Masiero, facendo smon- 

tare il cilindro deteriorato; operazione lunga e diesito 

incerto data la scarsezza dei mezzi disponibili. Di: 

Ad Adalia poi non vi era hangar, e soffiava tal vento e 

che dovemmo legare i comandi e scavar solchi per af-. © 

fondarvi le ruote e ancorare l’apparecchio con cord n 

| assicurate a piuoli. Me 
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“M'emendo quindi che il mio apparecchio, già vec. 
chio, soffrisse per le intemperie più di quello di Ma- 
siero, che era nuovo, decisi dopo tre giorni di attesa di 
da; proseguir per Aleppo, ove sapevo esservi un hangar. 
7 Masiero mi raggiunse solo assai più tardi, in India, e 
È posso quindi dire che ad Adalia si è spezzato il nostro 
i binomio. 

% Il viaggio da Adalia ad Aleppo, fatto in condizioni 
normali di tempo, pareva andasse liscio, ma sul golfo 
A di Alessandretta fui colto da un violentissimo vento. Du- 
°° ‘rai grandi difficoltà per giungere ad Aleppo, perché ad 
Adalia si erano dimenticati, senza che me ne fossi ac- 
corto, di togliere le corde che frenavano i timoni, i quali 
rimanevano quindi quasi rigidi, impedendomi di fare 
ampie manovre per correggere 1 sussulti dell’apparechio 
battuto dal vento. 
«| Ad Aleppo, in Siria, era caduta molta neve, e il 
campo di aviazione ne era tutto coperto, in modo da 
rendere impossibile l’accesso all’hangar. 
A Anche ad Aleppo, come ovunque, giunsi improv- 
| viso ed inatteso, perché l’ufficiale di tappa non era stato 
ag del nostro passaggio. 
. Non eravamo illuminati da osservazioni metereo- 
giche non erano istituite stazioni radiotelegrafiche 
i lungo il percorso, e, come è facile immaginare, anche i 
DI | ‘nos ri apparecchi erano privi di radio. 
i 5 Console italiano di Aleppo mi accolse affabil- 
ate È; diese personalmente gli ordini per lo per 
ex den scopo di rendere possibile il ricovero - 
ecch o Bet frangar:. ma vano fu questo lav 
sa RA sb pellAangar Sazoto, i mio. sa ip-— 
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no carico di neve. fi 
i quel paese nevoso € freddo. di y vo p Das 
sei ore circa di volo, lungo il fiume Eafat 
di Mesopotamia, allora caldissima, attravers 
percorso paesi funestati ancora da guerra combe 

ribelli arabi ed inglesi. fc; 

Fui pregato da certi banchieri di Aleppo, poiche" 
la guerra interrompeva le comunicazioni fra Aleppo e (N 
Bagdad, di portare dell’oro a Bagdad, ma dovetti op-o È 
porre un rifiuto, anche perché lo stato di guerra non mi (Oa 
dava sicurezza di poter condurre a compimento il de- | {IN 
licato incarico: accettai invece di trasportare della cor- 
rispondenza. 

Il Console mi consigliò di volare assai alto, sovra il 
deserto che mi attendeva, per sfuggire più sicuramente 
alle fucilate dei ribelli, delle quali dall’apparecchio vidi 
più tardi i fumi; scorgevo nettamente anche i gruppî —’°%@“ 
dei belligeranti in contesa. Finalmente vidi un campo 
inglese di aviazione, e compresi, come ne era stato av- | 
vertito dal nostro console di Aleppo, che ivi domina- 
vano gli Inglesi, e terminava in quella zona il campo si 
delle ostilità. Dico in quella zona, perché in molti altri MI 
punti del percorso trovai purtroppo vicissitudini di I 
guerra. A 

Mi abbassai allora per salutare i convogli inglesi, si 
continuando a volare a bassa quota, come feci quasi È 
sempre per tutto il percorso, preferendo piuttosto al- Ri 
lungare la rotta che volare oltre i 2000 metri. Ciò mi 
permetteva di gustare anche il paesaggio e di conseguire © 
maggiore velocità con minor sforzo del motore, Sfrut- vi 
tando anche il favor dei monsoni. È ves ti 

A Bagdad vi era un campo inglese, pi te at- 


si Ferrarin 









Dr iezzato per la guerra, ma non potevo scendere perché, 
| essendoilgiorno festivo, il campo era occupato da gio- 
catori di foot-ball e da numerosi spettatori; tutti però, 
accortisi della presenza di un velivolo, si ritirarono ce- 
i) lermente dal campo, per darmi la possibilità di atter- 
< rare senza preoccupazioni. 
b Gli Inglesi mi fecero grandi feste, essendo il primo 
°° aviatore del raîd Roma-Tokio che giungeva in quelle 
N località, ove viveva, ospite del campo inglese, anche il 
Bi i nostro ufficiale di tappa tenente Banchieri, che al mio 
NU ‘arrivo trovavasi a diporto in città, non essendo, come il 
‘solito, stato avvertito del mio passaggio. 

A Bagdad non era neanche arrivato il primo Ca- 
proni, la vera staffetta, partito da Roma 1°8 gennaio coi 
piloti Scavini e Bonalumi; sorpresi da un tremendo 
temporale, avevano dovuto atterrare nel deserto, ripor- 

















abbandonare l’impresa. 

? Bagdad conservava ancora la traccia delle trincee e 

| la vera fisonomia di guerra, ciò che non impedi al co- 

mandante inglese del campo di improvvisarmi cordia- 
È pine accoglienze. Mi vesti in uniforme inglese, per- 


che si teneva in una tenda scarsamente illuminata, non 
potes riconoscermi all’arrivo. 

Du Durante il pranzo, come eravamo rimasti d’accordo, 
comandante Inglese cominciò a celiare sovra gli Ita- 
i i c “M etti a Tokio, provocando una brillante reazione 

Banchieri, bravo ed intelligente ufficiale. 
o, pendio in palmo mi svelai al sun degli | 
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. La partenza da Canton. Il Governatore militare di Canton è al centro, su una portantina; ‘ 
Famiglia dell’Ambasciatore Paolucci de’ Calboli. 


rn 





inc dente di Canton dal quale Masiero usci illeso. - 14. I resti dell'appo” 
la caduto in una risaia. - 15. Al centro, l'albero che causò l'incidente. 





Ma < 





16. La partenza da Foochow (è visibile il piano inclinato che facilitò la 
Partenza). - 17. L'arrivo all’ippodromo di Shangài. - 18. La distribuzione 
della prima posta aerea arrivata in Cina. 











‘a da x 
dante del campo la posta che df era 8 tata 
Aleppo, proseguii per Bassora di Mesop vot 
il corso del Tigri; attraversai il deserto cl 
vaggio da Aleppo al golfo Persico, inte 
qualche rado palmizio che cresce sulla rivedi 
Ad Aleppo, paese di pianura, neve e freddi 0: or n: | 
sora, dopo due giorni, caldo torrido e gente in manic 
di camicia e vegetazione floridissima. Anche a ] n 
vi era un ufficiale italiano di tappa, ma fui accolto c c‘ 
grande espansione dagli ufficiali inglesi, che, in è ZA SS 
del comandante, mi autorizzarono gentilmente ad. 0C- i: Gi: 
cuparne la stanza. 3 “A È 
Contro ogni previsione questi giunse a tarda notte, — v: 
e, vedendomi nel suo letto, non desisteva dal mine ac Sp 
ciarmi con la rivoltella in pugno, finché gli ufficiali in- di; 
glesi non vennero a liberarmi dalla critica situazione. IS 
comandante, uditi i chiarimenti, non volle che abban- DI D° 
donassi la sua stanza e andò a dormite altrove; cerimo- 
nie e cortesie indimenticabili, rese più espansive dai li- 
quori e dallo champagne che tutti in quella notte ave 
vamo tracannato. SR. 
A Bassora volevo fermarmi per aspettare Masiero, — 5: 
ma gli ufficiali inglesi mi consigliarono di non in i 2008 
giarmi, perchè potevo essere colto nel golfo Persico — 
dalla imminente stagione delle piogge. Dopo tre giorni — 
di vana attesa, non essendo possibile aver comunica- | È: 


zioni con Masiero, mi decisi di partire solo per Besa 
Abbas, città di Persia. È 
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CAPITOLO;V 


TRA SABBIE E MONSONI ALLA RICERCA 
DI DELHI 









30 tempo Hribile mi impedi di tener fede all’itine- 
Ei | rario, e dovetti navigare, guidato esclusivamente dalla 
2 ‘bussola, finché non intravidi fra la nebbia delle fumate 

| convenzionali che mi indicavano il campo inglese di 

. Bushir. Gli Inglesi, sempre molto gentili, avvertito il 
| rumore di un motore, lanciarono i razzi provvidenziali 
u Che mi permisero di individuare l’aerodromo e di at- 
| terrtare in quel campo, allora in pieno assetto di guerra, 
per la lotta che ferveva contro i ribelli persiani. Ter- 
— minata la nebbia, proseguii per Bender-Abbas, consi- 
ito di volare buon tratto sul mare, per schivare la 
a battuta dai ribelli, che possedevano anche due mi- 
Nagliatrici tolte ad un apparecchio inglese da essi ab- 
batt uto un mese prima. 

ESE Do po cento chilometri da Bushir, trovai un tempo 
nifico e potei ammirare uno strano paesaggio mon- 
, ari og 9, plumbeo, di carattere quasi dantesco, che 

lungo il corso delle valli, per evitare la via 

ga dell: | costa. 
i a Bender-Abbas, vi era un nostro ufficiale — 
un 1 nostro > campo di fortuna sprovvisto; dig 
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“saggio montuoso, strano come quello che avevo visto fra 
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“Ciaubar, perché ardevo 


Per fuggire l’enorme caldo, partii da Bender- 
ai primi chiarori dell’alba, ma, dopo un’ora e mezz 
volo, dovemmo ritornarvi, giacché l’acqua del radiato 
era prossima a bollire e la temperatura non accennava 
a diminuire; urgeva quindi mettere il motore nelle mie 
gliori condizioni di raffreddamento. Questo inconve- Ni 
niente di riscaldamento era dovuto anche al fatto che la (N 
nave andata a portar rifornimenti nei vari campi di tappa (NN 
del percorso aveva distribuito olio fluido nei paesi caldi N 
e olio denso in quelli freddi, contro le più elementari NS 
buone norme. 

Per tentar di vincere gli inconvenienti derivanti dal- È 
l'eccessivo calore, a Bender-Abbas togliemmo al mo- © 
tore la capote e la applicammo all’ assale del carrello, 
lasciando nel serbatoio quel tanto di benzina che era 
sufficiente per arrivare a Ciaubar. Ciò ci permise di ri- 
partire da Bender-Abbas in condizioni molto pil favo- 
revoli, ma, tuttavia, la temperatura dell’acqua oscillava 
ancora attorno ai 90 gradi; quella dell’olio non doveva 
essere inferiore, ma non si poteva controllarla per man- 
canza di termometro. | 

A Bender-Abbas mi avvertirono di essere molto pru- 
dente nell’atterrare a Ciaubar per il pericolo di qualche 
scarica di fucileria da parte dei ribelli. 


Volando presso la costa, mi apparve un altro pae- 
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Bushir e Bender-Abbas, ma assai diverso, per singolare ‘ 
forma conica delle montagne. 2. Sr 
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| per coli della sabbia, che si alzava fitta come nebbia dal 
"deserto interminabile: ciò mi costrinse ad abbandonare 
Mic lacostaea portarmi sul mare, ove dovevo volare a quo- 
T°* ta bassa, spinto favorevolmente da un forte monsone. 
I° Mail volo a bassa quota ci fece provare in forma in- 
tollerabile i tormenti del caldo intenso; e la mancanza | 
della capote, tolta al motore per dare una migliore aerea- 
zione, fece si che l’olio caldo di rifiuto, non trattenuto, 
ci investisse, mettendo la nostra resistenza a durissima 
| prova. 
ta Passato il pericolo della sabbia, mi riavvicinai alla 
‘costa, volando sempre a cosi bassa quota che vedevo 
ogni particolare del paesaggio vicino; ben poco v'era 
{però da osservare, perdurando ininterrotto e intermi- 
MU mabile il deserto, sul quale a un certo punto vagavano 
T° gruppi di strani animali, grandi come cammelli, che al 
mio passaggio scapparono impauriti. < 
Per atterrare a Ciaubar, allora in potestà degli In- 
* glesi, ma in pieno stato di guerra, ho dovuto riprendere 
ail largo e giungere dal mare: ché, se vi fossi giunto dal 
he di terra, mi sarei certamente esposto alle fucilate 
“a ribelli, come mi avevano avvertito a Bender-Abbas. 
bi dr A Ciaubar, miserabile paese, vi era un nostro campo 
tappa, ove si erano insediati anche gli Inglesi, a po- 
i F bassi dagli indigeni ribelli; il sito era cinto da tre 
Di ni di di reticolati ed era ben presidiato da soldati in- 
di sudditanza inglese; apparivano ovunque i se- 
È | guei erra in atto. Infatti soldati indiani ben ar- 
avano noi e l’apparecchio fino alla casetta de- 
gine da colpi di arma da fuoco. | 
ars | gno p stati spazzati dal vento e doverti 
arci di assicurare Popper bia lO, a 
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per quanto temperato da certi ampli ventila 
vrati da negri. Anche a me fu data la parola 
per poter girare liberamente nell’accampam 

Il Cappannini, ad ogni tappa, faceva la #oilei 
motore; ma a Ciaubar dovette attendere la noti e 
fare questa operazione, perché il monsone impetuoso 
che soffiava durante il giorno non gli dava tregua e rei 
spiro. Ero partito da Roma sapendo che molti inconve= 
nienti e molti pericoli dovevano attendermi, ma non 
avevo neanche lontanamente previsto di dover incon= NI 
trare anche lo stato di guerra, che moltiplicava le diffi: N 
coltà del viaggio con peripezie estranee a quelle con- N 
suete alla vita degli aviatori. Mi sembrava anzi di con- 8 
statare uno sviluppo crescente di pericoli bellici, ej di N 
tappa in tappa, ne avevo la chiara visione, anche per le‘ 
raccomandazioni e i consigli che mi venivano rivolti ad 
ogni partenza. Gli ufficiali inglesi, che furono sempre e 
ovunque assai gentili, arrivarono al punto di ottenermi 
un salvacondotto da parte dei ribelli, dopo di aver ap- 
positamente parlamentato con un loro capo. 

Tale salvacondotto dava solo atto che noi non era= 
vamo sudditi inglesi; ed era valevole solo presso 1 ri- 
belli che vivevano entro i confini della Persia. 

Gli Inglesi mi avvertirono anche di seguire, se mi 
era possibile, la linea telegrafica che da Ciaubar va a 

araci, perché ad ogni cinque chilometri vi era una 
fida guardia indiana, di sudditanza inglese, alla quale 
era stato dato ordine di assisterci e proteggerci. 

Partimmo da Ciaubar di buon mattino per evitare — | 
quanto più era possibile gli inconvenienti del caldo tro- 
Picale. Ma lungo il cammino fummo sorpresi, a cau 

> Allen “Cio 
















] Dliche che cominciò a soffiare, da trombe di sab-. 
"bia che salivano anche a più di mille metri, fra le quali 
: cercavo di destreggiarmi, finchè la sabbia cominciò a | 
cadere in forma di pioggia, dando luogo ad una nebbia 


, fittissima e pericolosa. Il motore era scoperto, e la sab- s 
e: bia poteva infiltrarsi nei suoi organi più delicati e dan- | 
MU neggiarli. Più non vedendo la linea telegrafica, piegai | 
Di verso il mare, affidandomi alla bussola: ad un tratto però | 
| accusai qualche cosa di irregolare nel funzionamento del 


motore. Neavvisai il Cappannini, che da prima non di- | 

MU vise le mie preoccupazioni; ma dovette poi convincersi | 

che non miero ingannato. | 

Visto che l’apparecchio perdeva continuamente 
quota, decidemmo di scendere presso i primi abituri 
che avessimo scorti in quella deserta località. Non aven- 

. do possibilità di scegliere altro terreno, decidemmo, fa- 
voriti da forte vento, di atterrare a velocità molto ri- 
dotta sovra una duna. Ivi ci attendeva una inattesa tra- 
| gedia mutatasi in una inattesa commedia. 

CS Mentre, pensando al da farsi, coprivamo il motore 


ma 


I bi «con la capote, perché la sabbia che ancor ci avvolgeva 
A Fal lo danneggiasse ulteriormente, sentimmo avvici- 
+ ‘un cavallo scalpitante, montato senza sella da una 
| virago color rame completamente nuda, salvo una leg- 
fi gico e parziale copertura alla cintola: alta quasi due 
i, di bel sembiante, di forme snelle e perfette, por- 
1 naso un anello d’argento. 
ando a cavallo ci chiamò a sé uno per parte, e, te- 
Sa abiti, ci trascinò fin quasi al misero abi- 
\vame è iuna; poscia senza profferir |) @ 
l’unic + casa di muro e di der ivi pà i 
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|—’—A’l primo apparire avevo mostrato 
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| stro salvacondotto, ma lo gettò lo ntan 













di 3 1°, TA VA 
averlo esaminato senza capirne il contenuto 
Gg Sentivamo dal chiuso molte voci di po [e 


siamo giunti a comprendere dal contegno d quell 
te se ci fosse ostile o indifferente, ma eravamo pm 
sto persuasi di essere caduti in cattive mani, per il fa 
di essere stati rinchiusi e perché avvertiti della gran 
avversione che quei selvaggi, anche per pregiudizio 
ligioso, avevano verso i bianchi. mi: 
Quando Dio volle, fummo fatti sortire dalla ea 
sedere sovra un ceppo; la tribi selvaggia, che parlava (N 
un idioma sconosciuto, si era seduta a terra a circolo, (NN 
sempre presente la virago apparsaci a cavallo, da noi N 
ritenuta la regina del luogo, per le evidenti prove di (N 
omaggio che le venivano tributate. fi 
Gli uomini erano completamente nudi, ma molti por- 3 
tavano alla cintola una pistola Mauser: uno solo di essi, NÉ 
mezzo vestito, e che non so se avesse funzioni di mi° 5 
nistro o di cattivo interprete, cominciò a chiederci se Ce 
eravamo inglesi. Non mi riusci fargli capire che erava= 
mo Italiani. Egli aveva in mano un manuale, dove erano — = 
segnati i colori dellè varie bandiere, e, con evidente sod- ——. 
disfazione, gli parve capire, confrontando le coccarde — © 
del velivolo col suo manuale, che noi fossimo Bulgari. —® 
Vista la buona accoglienza fattaci dall’interprete a que- a 
Sta fallace identificazione e dato che egli la commentava 
Soggiungendo che i Bulgari erano buoni amici, com.‘ 
Pres subito che quei selvaggi erano amici dei Tedeschi N 
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alleati in guerra dei Bulgari, sguinzagliati durante la 

guerra dai Tedeschi ai danni degli Inglesi. Tutti co- ° 
| Ininciarono a danzare e a gioire, e anch’io ho danzati Ri 
| Sonloro come... un Bulgaro, lieto di constatare c 
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SG ‘| avventura stava per avere un lieto fine. Approfittam- 
mo delle mutate situazioni per tornare all’apparecchio, 
e lo trovai ricoperto di sabbia: non saremmo più partiti 


MU suoi datteri, mentre Cappannini esaminando il motore 
È °° ‘iconstatò che si erano rotte le due molle di una valvola 
MX di aspirazione e provvide a sostituirle. 
Il caldo era immenso. Cappannini quasi sveniva: 
gli indigeni ci portarono dell’acqua puzzolente e sa- 
pemmo poscia a Caraci essere questa una specie d’acqua 
benedetta che aveva loro servito per la lavanda rituale 
°° dei piedi; ma bastò lo stesso a ristorarci e a confermare 
Mi le buone disposizioni d’animo dei nostri ospiti, delle 
°° quali profittammo per far capire all’interprete che vo- 
°° levamo fare un piccolo giro all’intorno. 
e Messo in moto il motore, tutti fuggirono. Profit- 
f tammo di tale sbandamento e della gran sabbia solle- 
vata per ricuperare le cose nostre che gli indigeni ave- 
o levate dall’apparecchio: fra queste alcune monete 
d’oro che erano raccolte in un fazzoletto di seta. Saliti 
ipidamente a bordo, riprendemmo lietamente il volo 
so Caraci, ove ci attendeva una bella sorpresa. Ma- 
, che avevo lasciato ad Adalia, era giunto a Caracl —{ 
6 un quarto d’ora prima di me, coincidenza che — | 
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w da quel luogo se non avessimo avuta la precauzione di r 
TW proteggere il motore con la sua capote. è 
«Sa Cercai allora un luogo sufficientemente adatto per 
È: trasportare l’apparecchio, per accomodarlo € spiccare il | 
I volo. Lo trovai poco discosto, e gli indigeni ci aiutarono | 
N altrasporto. A mia richiesta, questi tagliarono una gran- I 
‘a de palma che interrompeva lo spazio e ci saziammo dei I 
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ei SETSINI ap 
‘appari nu dn europea, ado; orna di | 
3 giri Fummo sorpresi da 
ovunque pappagalli, corvi ed avvoltoi 

Gli Inglesi, ai quali era stata annuncia ata DI 
tenza da Ciaubar, erano preoccupati di 1 
giungere, € mandarono lungo la costa un’i 
per scoprire la causa del ritardo. Gli sporto 
rono cose strane e fantastiche, che furono sment. ite e da 
mio successivo arrivo. Ca 

I giornali dettero ampi resoconti della mia avventura, sa i 

della quale assai si interessavano gli Inglesi, specie ce «SG 

aver notizie della condizione e degli armamenti dei no- NN 

stri ospiti, che sapemmo finalmente esser popoli sel- ‘ei 

vaggi del Belucistan. Br 

Gli Inglesi, dopo averci spiegato il rito dell'acqualti È 

sporca, ci fornirono anche un disinfettante intestinale Ni 

come cura preventiva e ci donarono belle carte dell’In= 

dia, indicandoci i luoghi fortificati sovra i quali ci pre- 
garono di non volare. 

A Caraci finalmente un buon albergo, un buon ba-° 
gno e la luce elettrica non più vista da Smirne. Coman- 
dava la nostra tappa il mio amico tenente Zezzon, già 
mio allievo a Cascina Costa, il quale ci guidò a qualche © 8 
divertimento e a provvederci di indumenti appropriati — N 
alle temperature tropicali. N 

Masiero ed io volammo da Caraci verso Delhi nella 
stessa giornata, ma dovetti fermarmi a 200 Km. da Delhi. 
per la rottura di un tubo della benzina. : a) 

Tempo magnifico, ma faticoso il viaggio, (che si ; vi 
compie quasi tutto sovra il famoso deserto di Thar), per È 
le enormi folate di caldo che rendevano affannosa am- 
che la respirazione e l’aria sempre molto agitata. pe” 

À riparare la panne, scesi presso una stazione fi : TTO È 
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| aria a, in un piccolo campo tutto coperto di sensitive: 
°° mi dissero che la località distava 100 miglia da Delhi 
Ted io cambiai distrattamente le miglia per chilometri, 
| —’Benché la notte fosse imminente, credetti possibile 
| giungerein brevea Delhi; invece, calata rapidamente la 
(oscurità con la celerità propria a quelle latitudini che 
non conoscono crepuscoli, mi trovai a dover percorrere 
"una strada quasi doppia di quella che avevo prevista e 
Î° in condizioni notturne difficili, perché l’apparecchio era 
| affatto privo di espedienti per navigazione notturna. 
3 La debole luce che veniva dalla luna spuntata allo 
l'orizzonte mi lasciava intravedere il luccicar di una linea 
‘ferroviaria, sovra la quale, per non perderla di vista, vo- 
lavo a trenta o quaranta metri d’altezza. L’oscurità mi 
‘impediva totalmente l’esame degli strumenti di bordo e 
WU della carta di rotta: solo la bussola si rivelava nella sua 
i: | fosforescenza. Sapendo che la benzina poteva appena 
{servire per i cento chilometri previsti, avevamo la cer- 
Prada Ci potesse mancare da un momento ell’altro: e an- 
> ‘ che Cappannini di ciò era preoccupatissimo, perché non 
bi: ci sarebbe stato possibile atterrare per la ubertosa ve- 
| getazione del terreno sottostante. 
“99 La ferrovia faceva capo ad una cittadina, ed essendo 
a sca tamento ridotto, andava quasi a perdersi fra le 
, sen che io, per la grande oscurità, potessi sco- 
a prosecuzione oltre l’abitato. A questo scopo 
i dna nsumare tempo € benzina, fra ansia indicibile, 
lere dei giri investigatori attorno alla città, fin- 
prtra folta vegetazione, mi fu possibile rin- 
lines Tiepero che, che era l’unico filo a faro: 1340) 
on foco quale bom fer 
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di Here che fl smpo di Delhi si Hoviti 
della città, diminuendo quindi di alcol anti. 
il nostro percorso. Ma nessuno aveva pai e cipato 
arrivo e non potei assolutamente rintracciari cn | car 
Nuova ed inattesa avventura. Ea 

La benzina veniva sempre più a mancare, ce 
l’oscurità, non potevamo neanche constatarne sul m: 
mometro la decrescenza. L’atterrare fuori campo con l 
luna ancor bassa all’orizzonte e a notte buia: non er: bi: 
seducente, ma ogni possibilità di scelta era a noi ron 1 
perché la mancanza della benzina contava a noi i mi- 
nuti come a morituri: né ci preoccupava la nostra sal Sai 
vezza, ma la quasi certezza di dover fracassare i irrepa- — È: 
rabilmente l’apparecchio. 

Intravidi una piccola radura e mi ci avventurai nel | 
buio: indugio o scelta non erano consentiti: atterrai vo- 
lutamente in modo brusco, avendo intuito fra l'oscurità | 
che lo spazio era angusto. si. 

Degli Indiani accorsi, e che parlavano un po? l’in=- 4° 
glese, mi indicarono che l’aerodromo era appena a un 
chilometro di distanza e mi fornirono un cavallo per 
andarvi. Vi montai sopra, benché non pratico del ca- 
valcare; ma gli Indiani sferzarono l’animale che, datosi 
a velocissima corsa, mi gettò facilmente di sella, anche 
perché ero stanco della fatica che durava dalle quattro e 
di quel giorno. i » ce 

Proseguii a «piedi verso (l’aerodromo; vi trovai il no- R 
stro soldato di tappa, al quale rimproverai di non aver 
mi fatto alcun segnale. Questi si scusò assicurandomigi È x 
che nessuno l’aveva avvertito del mio arrivo: Le hi lies d::{ 
ove fosse il nostro ufficiale di tappa, e mi rispose. cl 
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mec. cera andato in città con Masiero, giunto qualche ora 4 

Mi informai se vi era modo di telefonare in Città, ed | 
il soldato mi accompagnò in un vicino campo inglese. I 
Ivi un ufficiale assai gentile volle avvisare subito per te- sé 


 lefono lo stesso generale della Royal Air Force. 
“D Il generale (racconto questo episodio per dimostrare 
Wi la sua grande cortesia), percorse 20 Km. dalla città per 


Ml venirmi a cercare. Nonostante l’ora tarda, volle con- 
NU durmi con la sua Ro//s Royce a vedere l’apparecchio e il 
luogo ove ero disceso. Mi complimentò, e diede ordine 
di piantonare il mio SVA. Poi mi condusse a raggiun- 
{gere in albergo Masiero e l’ufficiale di tappa, al quale 
f rivolsi i meritati rimproveri, perché, destinato ad at- 
MU tendermi da sette mesi, si era mosso proprio nell’unico 
°° ‘momento che si richiedeva al campo la sua presenza e 
la sua opera. ù 
pe Il mattino seguente, tornato a vedere l’apparecchio, 
fi constatai anzi tutto che il terreno sul quale ero disceso 
SI | non era lungo più di 150 metri, ed era anche pieno di 
ui. ‘solchi perché coltivato ad arachidi : il brusco atterraggio 
°° ‘aveva danneggiato soltanto l’assale del carrello. 
do dA In un giorno e mezzo rimettemmo l’apparecchio in 
iena efficienza, compiendo il lavoro fra tal soffiare di 
Vento che gli Indiani erano costretti a tener l’aeroplano 
Ù no > alle ali perché non venisse asportato. La ripara- 
one Me povette esser fatta sul luogo dell’atterraggio. Sol- 
imo l'apparecchio adagiandolo sovra due botti di 
CSR constatammo che nessuna altra avaria si era — 
all’infuo parete è dell’ass ale © de ai d 




































CAPITOLO VI 


Al -_ aggaliag del secondo giorno successivo al mio 
7o, ero già pronto alla partenza, ma dovetti ritar- 
i, perché sul campo di Calcutta si correvano im- 
anti corse di cavalli. 
ofittai di questo ritardo per visitare la bella 
| città di Delhi, che era quasi una seconda capitale del- 
d ? dia: il governo inglese vi si recava nell’estate, quan- 
I th vita diventava insopportabile a Calcutta. 
> pr sera i soldati del nostro campo mi accompa- 
S sù rono sulle rive sacre del Gange, per assistere alle 
strane, ben note cerimonie funebri degli Indi, che mi 
a] r rvero ancor più macabre e sinistre per la tristezza 
so dc 
E volli vedere la Torre del Silenzio, ove gli avvoltoi 
xvi divorano i cadaveri dei Parsi. 
quel oa crepuscolare 1 i bianchi pavoni, sparsi al- 
Bro: o la pianura, tramandavano a distanza le 
da di ando intonazione cupa a quel vespero in- 
Sl "È 
a italiana di Delhi venne ad assistere alla 
piave pri dini ve 
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Pio fe di sarralazia pì I D. 
Nel tratto fra Delhi 4 "Rinbabed, D ass ai s 
Agra, e vidi dall’alto il Taid-Mahal, l’enorme t 
di marmo bianco che l’imperatore Diaban in 
memoria di sua moglie. E: AG 
sg Ospitato ad Allababad dagli Inglesi, potei parti 1 OE 
Calcutta solo al mattino seguente, in attesa che moi 
segnalata l’ora propizia all’arrivo. Ricevetti infatti w a) 
telegramma dall’ufficiale italiano di tappa a Calcutta, cx bi 
quale mi si pregava di arrivare a mezzogiorno: risposi “8 
che a mezzogiorno preciso sarei giunto, come infatti N 
avvenne. °C 08 
Avrei potuto anticipare l’atterraggio, ma volli'man- 
tenere scrupolosamente l’orario, pensando che forse il 
console, essendo ricca e numerosa a Calcutta la colonia 
italiana, avesse organizzato qualche dimostrazione. 
Incontrai difficoltà a identificare il campo delle corse 
ove avrei dovuto atterrare. Sapevo che si trovava quasi 
nel cuore della città, e risultava bene indicato nelle mie 
carte: ma il luogo che le carte e i punti di riferimento or. 
precisavano essere il campo delle corse non era affatto 
libero, perché occupato da molte vacche. E quel punto 
non poteva quindi essere il campo di atterraggio, anche 
perché pensavo che gli Italiani preposti alla tappa, già 
avvertiti dal telegramma del mio arrivo, avrebbero pur 
dovuto preparare e segnalare il luogo dell’atterraggio. 
Fatti però vari giri e ricerche, mi riconfermai col 
riesame delle carte che il campo destinatomi non po- 
teva essere che quello occupato dalle vacche. Insistendo — 
nelle investigazioni, intravidi anzi sul terreno, per un ta “ 
fortunato spostamento della mandria, i segni Pini i 
dell’atterraggio: mi abbassai quindi fin quasi SOpERò la li 
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| tes degli lita, e messo il motore in pieno per spa- 
LI rentarli col rumore dell’elica e farli fuggire, mi prepa- 
| rai il vuoto sul prato. 

Non avrei mai pensato, come poscia ho saputo, che 
quelle fossero vacche sacre, inviolabili nell'India come 
sovranità, libere di girare per quella immensa e civilis- 
sima città, e cosi venerate che 1 fedeli ne raccolgono per- 
fino le urine! 

Devo narrare quello che mi è accaduto a Calcutta, 
come a Delhi e altrove, a cagione di scarsa organizza- 
zione, perché gli ignari e gli immemori ricordino quello 
che era l’Italia nei primi mesi del 1920, e, per restare 
solamente nell’ìmbito delle grandi imprese aviatorie, 
1 sappiano quello che non si faceva allora e quello che ora 
si fa per organizzarle e celebrarle, e traggano argomento 
di ammirazione e di gratitudine per gli uomini che han- 
{no saputo redimerci dalla neghittosità e dalla vergogna 
{\°{ etener altissimo in Italia e fuori, in ogni campo, l’onore 
È >. ed il nome della Patria. 

Nessuno mi attendeva, per quanto il console e il 
rs: fi btiandante di tappa mi avessero determinata l’ora del- 
o e io la avessi confermata: nessuno: neanche un 


o rimanere alla custodia pie n 
le per evitare che gli indigeni, accorsi numerosi, 
| fa nneggiassero. 

mari. 

mn 0, ben lo sapeva anche il nostro console, era 
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21, In volo col generale cinese Ting. 
22. Lo stesso depone la propria firma sull’ala dell’apparecchio. 








Gil fonteri festenti salutano Ferrarin a S 
è pohio. - 28. Un curioso arco d'onore a 





26. Omaggio di fiori a Masiero e a Ferrarin, all’arrivo ad Osaka, s 
27-28. L’automobile camuffata da aeroplano sulla quale avvenne l’ingresso <a 
in Osaka. a 
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mbasciatore Paolucci de’ Calboli saluta l'apparecchio in arrivo a Tokio. 
| 30. La cartolina di saluto lanciata su Tokio all'arrivo. 
















#1 velivolo scale un feetieno® un foto ine no, Cc 
A combattente nelle file italiane, che conose 
l'indiano: mi offri la sua automobile per andare 
cerca del personale di tappa, mentre lasciai il fid 
pannini a custodire l'apparecchio, all'ombra di pari A 
medesimo, scarso riparo contro il torrido calore 
meriggio indiano. “A » 
I Assieme al triestino, incontrammo snalmelit Mon- © 
tati sulla loro automobile, quattro soldati italiani della s 
tappa, vestiti elegantemente di seta bianca e non da 
soldati. Li fermai, significando il mio sdegno per l’ac- 
caduto. Giunto all’albergo, trovai il capitano di tappa | 
ancora a letto. | 
A Calcutta, dovetti starmene ozioso 27 giorni, pere Ni 
i chéilgovernotelegrafò di non partire finché non fosse. È ani 
, arrivata la seconda pattuglia. Questa era capitanata dal; 20 
valoroso e sfortunato comandante Gordesco, che aveva 
con sé dei magnifici aviatori, come l’asso Ranza fedele 
compagno di Baracca e abbattitore in guerra di 17 ap- 
parecchi, Marzari, Mecozzi, Grassa, Re, Bilisco. 

Noi non sapevamo però quando sarebbe giunta la 
seconda pattuglia, e quindi dovemmo vivere sempre fra 
coloro che son sospesi; pronti a rimanere e a partire, 
senza poter neanche ben visitare come meritava quella 
magnifica città e quella interessante regione. Né po- 
temmo prender parte ad una caccia grossa, che assai ci 
interessava, organizzata per noi dal Maraja del Patiala. 

La colonia giapponese cominciò fino da Calcutta a 
tributarci feste e pranzi, imbanditi all’europea e alla 
giapponese. n 

Consacrammo il nostro tempo nell’aviazione civile i te” ; 
Propaganda, portando a volare specie i giornalisti i ndi 











Arturo Ferrarin 

eee enne nie 
i (SFR erano entusiasti dell’Italia e di noi, come ap- 
riva anche dai loro scritti nei giornali di allora. 
| La seconda pattuglia non avanzava, per disavven- 3 
ture di viaggio che vinsero la incontrastabile bravura î 
del valoroso Gordesco e dei suoi degni compagni. De- 
3: siderosi di proseguire, telegrafammo i Invano, e, ripetu- 
or tamente, a Roma: nessuna risposta: e decidemmo di 






p; | partire lo stesso, secondati dal buon volere del console 
0° che finse di ignorare la nostra iniziativa. 

if Passammo senza fermarci per Chittagong, dopo aver 
TR attraversato la giungla, che si stende lungo le foci del 
Mu Gange ed è la parte dell’India più popolata di serpenti 
di. e di bestie feroci. 

«Ba Il volo fu facile, ma travagliato da un caldo enorme e 
ve: da vortici di aria calda ascendente che facevano ballare 














l’apparecchio incessantemente: e questo caldo ci segui 
anche lungo le coste del Golfo di Bengala, che seguimmo 
| Deratterrare al nostro campo tappa di Akyab. Ivi ci fer- 
| Imammo per non forzare troppo i motori, dato il caldo 
eccessivo: fecero gli onori di casa gli Inglesi, perché ad 
0 pap non vi era ufficiale italiano di tappa. 

n All’alba del giorno seguente partimmo per Rangoon 
din ‘Birmania, con tempo buono lungo il mare; ma, nel- 
1 Sa ttraversare le montagne e le interminabili foreste ver- 
i, fummo colti da una grande foschia che ci impe- 
"di vedere il terreno. Tuttavia ci apparve, splen- 
e c i fuce dalla cupola d’oro, la grande pagoda di 


o be: ferdissimo e quei vecchi motori di gi 
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nt re punto verso la grane e pago 
samente colpito da uno & scoppio 
pra tien dietro una caduta abbondant te | li a 
lente sulla mia testa. Stibito non capisco di c 
tratti, ma poi, guardando la lancetta del cet 
dell’acqua, vedo che segna oltre 100 gradi. | Com mpr 
la gravità della cosa, e tolgo il contatto al mota ore %, 
la speranza che il campo di atterraggio non sia t 
discosto. SI 
Per fortuna vi ero sopra, e me ne accorsi dalla enor- 
me quantità di gente che attendeva. Era questo il campe ui ; 
di corse della città, breve e stretto, circondato da alberi e | i 
da case; potei penetrarvi ad elica ferma, e con manovre SA 
acrobatiche. 
L'ufficiale italiano di tappa, che mi è corso incontro 
a capo scoperto per farmi festa, mi è caduto fra le brac-. % di 52 
cia preso da un colpo di sole. 3 
Sostammo a lungo per non lievi e delicate riparazio- 
ni occorrenti al motore: l’incidente era dovuto alla rot- 
tura della pompa dell’acqua, e la mancata circolazione N 
della medesima aveva provocato un riscaldamento ec- a 
cessivo fino a far scoppiare la nourrice posta sopra l’ala i 
I e a causare un principio di « grippamento» degli stan- n 
tuffi del motore. Dovemmo perdere parecchi giorni, — 
perché non vi erano né /angars, né officine, né mezzi (os 
di riparazione. SÒ 
Fra tempo di Pasqua, ed entrai in una chiesa cri- 
stiana ove dei bambini mi offersero fiori gialli : feci voto 
alla Madonna perché mi aiutasse a compir l'impresa. | 
Fummo signorilmente ospitati dagli Scozzesi Se Bere 
presidiavano la bella città, ricca di giardini e di cc OStrt e 
zioni indiane e all’europea. Mentre visitavo la grande 


algo pi 


| pagoda, mi raccontarono che due anni prima vi ere 
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. litai ilina una tigre, che vi stette per tre giorni senza 
®© mangiare. La popolazione temeva che la feroce bestia 
| scendesse affamata a far strage, ma non era possibile 
| toglierla di mezzo, perché è proibito dalla religione di 

| uccidere le bestie. Un tiratore scelto europeo uccise la 
° fiera con la carabina; però, compiuto l’atto, perché 
\ i fanatici non ammazzassero lui, dovette fuggire e rag- 
°° giungere in motoscafo una nave che stava per levar 
. Pàncora. 

Mi Abbondano grandi lucertole verdi, della grandezza di 
un ramarro, che penetrano nelle camere da letto e ovun- 
| que, ma sono utili in quei climi umidi perché si nutrono 
di mosche e di insetti. Quelle lucertole, simili ai cama- 
leonti, cantano ed emettono di solito sei canti consecu- 
tivi. Ad un pranzo dato in nostro onore, una lucertola 
MW emise sette canti, ciò che fu interpretato come ottimo 
Ml auspicio per noi, e si volle suonata la marcia reale a | 
|. corroborare l’augurio. 

Gli animali pare abbiano gran parte nella vita del 































Ù du | pensavano ogni mattina a svegliarci; e se vidi gli elefanti | 
1 far funzioni da facchini del porto, caricando dei pali sulle | 

{ mavi a complemento delle gru cui erano attaccati. 

i o calore era enorme, e non so come abbia potuto re- 
vi il mio apparecchio: l’alternativa del calore diurno 
gran de umidore notturno faceva talmente SA 
egni 0, che fra un foglio e l’altro di compensato vi era 

a perfino lo spazio di qualche millimetro. Nei 
I i ove non vi era hangar, l’esposizione diurna 
pale» icen de atmosferiche di un” Schio i 

muoversi dall’Italia portava co one 
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‘vg a DIRMI dia Hgto ag Sala v 
| climitorridiedv daniele bon $$ | 
| giàa pra l'apparecchio era rido 10 0 qu 
bi. con le ali assai avariate per la screpole 
parsa della vernice: la tela era messa inm 
nudo e si gonfiava nel volo. A_completare il de 
ali, aveva concorso il fatto che, ad ogni 
erano riempite di firme augurali. E 

E che dire dell’elica che non era affatto b inda I 
e che era corrosa dalle piogge, dall’umido e dal c 
lore? Né sempre si poteva confidare nel sussidio G po È ù; 
ricambio, perché, anche quando i pezzi abbondavano 
alle tappe, erano sempre svergolati e screpolati, se di le-| 
gno, o arrugginiti, se di acciaio: col guaio maggiore che “<a 
le collezioni complete dei pezzi di ricambio erano con- 
centrate a Calcutta e a Shangài, città distanti l'una dal 
l’altra quanto l’Italia dall’India. E anche i motoristi ea MM 
i  montatoridelle tappe non erano talvolta pari al loro com- N 
pito: a Calcutta per incuria fracassarono malamente una N 
ala inferiore del mio apparecchio mentre gli stavano cam- 
biando l’assale che si era storto nell’atterraggio nottumo aa 
di Delhi. di. 

Poiché le riparazioni occorrenti andavano per le lun- 
ghe, avendo dovuto Cappannini ripassare tutto il motore, a 
Masiero fece quello che io avevo fatto ad Adalia e mi 
precedette nella partenza, con intesa di attendermi a 
Hanoi nell’Indocina, anche per non continuare senza ne- 
cessità a tener esposto il suo apparecchio alle vicende 
atmosferiche. 

Finalmente, salutato dai ospitali ufficiali scozzesi, — 
che vollero assistere alla partenza nonostante l’ora assai | 
mattutina e che prima avevano dato una gran festa ma- sto 
scherata, mi misi in volo per Bangkok, nel a n, oveiia 
giunsi a mezzogiorno circa. SEA 
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sp ni atmosferiche che rendono difficile il volo, e per la 
sicurezza di trovar la morte nelle foreste vergini della 
; Birmania, se un guasto del motore avesse imposto 
pis l’atterraggio. 

Di La grande umidità delle immense foreste genera una 
0 nebbia fitta ed impenetrabile, che mi costrinse a volare 
Ul a pochi metri dagli alberi, guidato a mala pena dalla 


È “a bussola. 
mu Assieme ad aromi balsamici saliva dalla foresta anche 
MU ‘un forte odore di ozono che ci dava grande fastidio: ma 


MU finalmente, dopo quattro ore di ansiosa navigazione, ecco 
un torrente: ne seguo il corso, e incontro cosi una linea 
ferroviaria, che sorvolo fino a Bangkok nel Siam. Avrei 
| potuto giungervi senza notevoli incidenti, se un tempo- 
rale non mi avesse còlto prima dell’arrivo, e tanto fu- 
0 Tioso da riuscire a scoperchiare gli hangars del campo 
°° scuola siamese. Incontrai donne dalle forme bellissime 
Di Ù uma dai brutti volti, divotamente intente per scopo ri- 
bb: pani a cogliere sui corpi nudi l’acqua piovana che ca- 
DE È a dal cielo. 









— gi o dello straniero, mi si fecero notare gie maritate, 
Wdai denti nerissimi, resi tali da una vernice particolare 
selle pipolzzioni. Le donne sono tenute in vilissimo 







ndo fp giunsi alla capitale del Siam, vi si stava cre- 
gina ‘morta un anno prima e rimandai la mia — 
jorno pe fotine n telo. corona; du- | 
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Ji i. della e fimo parte ce gii 
} E il palazzo 1 que la tomba reale ed altri 1 
|. fici, costrutti per lo più in marmo di Ca rr: cÌ 

I connazionali, con gentile pensiero, arrivati 
che a farmi mangiare polenta e uccelli, «(a n; | 

La cremazione della regina del Siam non 
Re, che parla il francese, di ricevermi, accomp: 
nostro console: fu molto amabile e promise Gi dia 
ferirmi una decorazione che poi non ho più vista. 
in compenso, il comandante dell’aviazione mi offri il: a 
letto nel campo, chiuso da rete metallica per proteggere 
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il dormiente dai serpenti kobra. “ 1 S808 


e. 


Prima che mi coricassi, un soldato siamese, con squi di 
sito pensiero, si mise a suonare un piffero per far sortir (° 
1 serpenti dalle coltri, se per caso ve ne fossero ci È 
e quando, ispezionato anche il letto, si convinse che tutto 
era in regola, mi aperse la porticina del reticolato e poi 
la richiuse accuratamente. A 



































È H anoi, nell’Indo-Cina, ma, stante la lunghezza sover- 
ci ia della tratta, dovetti fermarmi alla tappa di soccorso 


_. Si di carovane di elefanti e di muli, che, da Korat, 
i |. impiegarono 15 giorni ad arrivare. 
Be: Da Bangkok a Hubon la regione è piana, ma è tal- 
i | mente ricoperta e gonfia di vegetazione esuberante che 
Li terreno, dall’alto, sembra quasi una superficie di mu- 
Nischio e di velluto: le stesse foreste dell'America non 
da; ‘sono 0 a queste paragonabili, né per la densità della ve- 
Ta Igetazione, né per l’assoluta solitudine dei luoghi. È 
| peggio che volar sul mare. 
DI | motore funzionò egregiamente, e arrivai a Hubon 
o sei ore di volo. Al nostro campo di tappa, unica 
ta creata artificialmente fra le selve, presiedeva non 
os «ma un semplice soldato, unico europeo 
gione, che si trovava per caso sul campo, giac- 
cand nc o anche il servizio telegrafico, non PALI 
D E . ppprrisnto del nostro passaggio. E tra 
a notte in un Gordola 1aC 


dim La 
t 44, va; . 
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sin tenti 











3 PESCI Mani Ù cas 153 ‘ 
“DA n) “In cagate logs interessante, e e ll p 
SA SIRO di Guanti ne abbia visti, si ACCi = “) 
ghi nell’ora del sonno, per tener lontar ine le 
roci, e si legavano i cavalli all’intorno, perché { l 
hanno quasi il presentimento delle fiere e 1 a nd a 
ciano con nitriti l’avvicinarsi. I cavalli sono im 
sabili anche per trasferirsi dal villaggio al i cam rai 
aviazione, perché il terreno è infestato di Ne 
pedone può impunemente percorrerlo. t 
Durante la notte non si poté chiudere ceci per- 
ché il silenzio della foresta era rotto da sibili di serpenti; 
dal barrire di elefanti e dalle urla di tigri e pantere, 
orchestra strana e diabolica che mi spiega come il jazz N 
e le danze consorelle abbiano potuto nascere fra i ne- NM 
gri cresciuti presso alle belve. | 
Fatta domestichezza con questa foresta, e cono- ©’ 
sciutine i grandi pericoli, che erano di morte sicura se 

















il motore fosse comunque venuto meno, preferii arri- NN 
vare ad Hanoi non in linea retta, ma puntando prima NN 


sul mare, a costo di allungare alquanto la via, premen- 
domi sovratutto di sottrarmi dai viluppi di quelle selve 
selvagge ed aspre. 

Giunsi al fiume Giallo, unica nota che interrompe 
l’immensità della foresta vergine, sovra la quale dovevo 
volare ancora a lungo prima di arrivare all’Oceano Pa- 
cifico, che raggiunsi alla fine con senso di sollievo: ma 

| fu breve conforto, perché, dopo un lieto percorso nel 
sereno, trovai una fitta nebbia che mi perseguitò per 

circa duecentocinquanta chilometri, costringendomi a’ 
volare a pochi metri dalla costa per non perdere li i: SE 
direzione. | ee iv 

I grandi pericoli erano terminati coll’arrivo ad E Hano: 

e riconobbi di averli tutti superati anche per grand de n 


spore. 
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T © rito del bravo Cappannini, allora non ancora ventenne, 
°° modesto, ma esperto e coscienzioso, che dormiva lungo 
i voli per esser pronto a vegliare e a curare il motore 
quando scendevo a terra. i 

Il motore SPA si è fatto onore, benché vecchio e 
costruito a ben altri uffici: ma il merito è tutto di chi 
seppe governarlo con cura incessante ed intelligente, se 
leggo che aviatori passati per quelle regioni, pur cin- 
que o sei anni dopo, e con mezzi ben diversi ed appo- 
siti, ebbero a soffrire molti contrattempi proprio al mo- 
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pic i i 
n || tore, a cagione del clima tropicale e delle altre condi- 
(|—»—zioni di ambiente. 


a Vidi finalmente una strada, e ne seguil il corso tor- 
T° ‘tuosissimo, pensando conducesse ad Hanoi: a gruppi 
indigeni, che scorgevamo di quando in quando, grida- 
vamo dall’alto « Hanoi, Hanoi!» con la speranza ci 
l ‘indicassero con la mano la direzione della città; ma nes- 
| suno rispondeva, finché, scorta una linea ferroviaria a 
‘scartamento ridotto, ho preferito volarvi sopra a bas- 
{| sissima quota, perché la nebbia ancora forte non mi fa- 
| cesse perdere il contatto col terreno. 
fi Maaduntratto misi parò avanti una linea di colli, 
sotto ai quali si celava un tunnel. Appena avutane la 
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Rete ;otto 
‘percezione, fui costretto a girar bruscamente a destra 
erso il mare, per ritornare poi verso la linea ferroviaria, 


e mi guidò sicuramente ad Hanoi; vi giunsi a nebbia 
pata e con un cielo purissimo. ; 
Ta noi ‘scesi sul campo; mi attendeva Masiero, 
sera prima; egli mi diede la dolorosa nOÙzia, > di 
na al mattino di crei giorno, che a Bushir, — 
(di Prosa, saab 
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seheil Govenattve frost offrive 
gara che era la capitale dell’Indo Cina. i 
La Francia occupava il campo di te mp 
dagli Italiani, e già vi erano arrivati degli appar 
Brésuet trasportati per via di mare. °° di: 7 
Il Governatore della colonia, con quelli ntile 
che solo i Francesi usano quando vogliono ade pesi arla 
disse nel suo discorso esser degno di nota che proprio © 
i primi a giungere in volo nella grande colonia francese 
fossero piloti italiani e non dei connazionali. a 
Un gentile pilota francese all’udire le grandi traver- +8 
sate da noi fatte sulle foreste, ci narrò che esso, per Di: 
fare una ricognizione, aveva sorvolata una selva certo © 
men selvaggia di quelle da noi superate. Avendo però © 
dovuto scendere fra gli alberi per un guasto al motore; 
pur a un chilometro da una strada, poté tuttavia orien- 
tarsi solo perché la bussola era rimasta illesa, e dovette 
impiegare una intera giornata per liberarsi dall’intrico 
delle liane e degli sterpi. 
Il bravo Governatore ci consigliò di non partire, e 
di rimanere ancora ospiti graditi, come eravamo, degli I 
aviatori francesi. Ricorreva la stagione delle piogge, e di 
diceva il Governatore che noi europei, ignari dei luoghi, 
non potevamo neanche comprendere che cosa signifi- A 
casse questo flagello meteorologico, che tace di notte e È 
imperversa di giorno. Soggiungeva, a meglio convin- È 
cerci, che cinque apparecchi Breguet, partiti poco tempo 
prima da Hanoi per arrivare a Canton, erano rimasti 
per via senza raggiungere la meta, proprio a cagione — 0a 
delle piogge. Concludeva con 1’ avvertirci che anche 1 E 
pirati infestavano le coste. ce; 
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Noi fummo invece incitati da questi pu ‘sav ui m- 












monimenti, e decidemmo di partire ad ogni costo al 
| momento dine. come infatti partimmo, fra la preoc- 
Lo i cu mazione dei bravi aviatori francesi, che ci accomia- 
È tarono come fratelli. 

Siamo partiti da Hanoi alle nove del mattino, quan- 
‘tunque piovesse sulla città, e la pioggia aumentasse man 
| mano che dall'interno ci avvicinavamo alla costa; alla 
i | pioggia si aggiunse poi tal fitta nebbia che fui costretto 
SP ad abbandonare Masiero. 





MU Per essere più sicuri della rotta, dovetti portarmi in 

MU basso e seguire le sinuosità della costa. Dopo otto ore 
fidi volo a pochi metri dall’acqua, intuil, anche per l’av- 
q P 






















wicinarsi della notte, che non sarei giunto agevolmente 
a Canton, e scesi su di un'isoletta che mi si parò in- 
Minanzi e che mi parve idonea ad atterrare. 
°° Da lontano, in quella zona inospitale, vennero in- 
{contro degli uomini in corsa, che neanche il rumore del 
l'iÎmotore, da me tenuto sempre in moto, riusciva a trat- 
ll itenere: pensando potesse trattarsi di pirati, spiccai il 
| volo e, sempre fra la nebbia e la pioggia, atterrai in un 
punto della spiaggia in faccia a Macao, a cento chilo- 
metri da Canton. 
Vi à Eravamo in Cina, nella grande repubblica, ove ci 
‘attendeva una lieta sorpresa. Il Governatore di Canton, 
p mey sione del nostro arrivo, aveva mandato delle 
rie is di i soldati lungo il littorale, e una infatti ne trovai 
“cx i, che mi procurò ricovero per la notte. Cap- 
dormi invece sotto l’ala del velivolo e ci nutrim- 
mb bi succhiando canne da zucchero. 
or vamme Leppntectto completamenti 
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 Strat C : ell 
fascio D, ‘constatando che ) benz 
— ‘un’ora di viaggio. Il soldato di scorsi gi 
| correndo, nel tratto fino a Canton non s 
facile atterrare, ‘perché il terreno era tutto ari 
festato di pirati. | a 

Sotto un vero diluvio, arriviamo tuttavia a Da Ki 

Ben sapevo che il nostro campo di tappa si ti ut: 
presso una grande pagoda, verso la quale mi dir 
ma per la pioggia quel preteso campo di volo era ride otto 0 x 
un vero lago, che male si distingueva dalle circostanti si 
risaie, tanto che avrei voluto andare alla ricerca di 1 
calità più adatte. SL 

All'improvviso Cappannini mi avverte ‘che siamo — A 
già senza benzina. Egli mette mano alla riserva. Ho po- N 
chi minuti utili per atterrare. Passo vicino all’« Hotel 8 
Asia», molti mi salutano da una terrazza e comprendo N 
che fra essi è Masiero, ma nessuno mi indica con gesti 
un punto d’atterraggio. In condizione tanto disperata, d 
e sempre fra la pioggia, risolvo per necessità di atter= + MH 
rare in una piccola piazza che vedo dall’alto, benche 
mi apparisca cinta di case da tre lati, ostruita da navi. a 
alberate nel quarto lato e occupata qua e là da Cinesi 
con l’ombrello aperto. 

Deciso di giuocar tutto per tutto, e lo scasso del- 
l’apparecchio e la vita di qualche Cinese e la mia, atterrai 
invece fermandomi incolume sulle aiuole di un giardino 
e senza alcun danno all’apparecchio; fracassai l’om- 
brello a un Cinese, che, di rimbalzo e per lo spavento, 
cadde con le gambe all’aria. Masiero, che tutto aveva 
veduto dall’alto, scese ad abbracciarmi. eee 

Il personale di tappa non aveva potuto farmi. i se 
gnali d’uso, perché sul campo non era più pc ssibile to 
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te Tar mentre Masiero, giunto il giorno precedente, 
| aveva trovato il campo meno allagato. 

| Con grande alacrità i Cinesi protessero l'apparecchio 
costruendo all’intorno una specie d’hangar di bambù e 


È di stuoie. 

hi |‘. La popolazione, composta di due milioni di abitanti, 
«dei quali un quinto vive sull'acqua sovra imbarcazioni 
MU dette sampang, assai s’interessò di noi e delle nostre 


08 | avventure. 
fo Il Governatore ci offerse un gran pranzo, durante il 
quale ricordò che, come il primo europeo giunto per 
{terra a Canton era stato Marco Polo, italiano e veneto, 
{cosi noi, italiani e veneti, eravamo i primi che giunge- 
| vamo per le vie del cielo. 
pi Questa evocazione, che ci procurò legittima soddi- 
T.— sfazione e che sentimmo poscia assai spesso ripetere, ci 
ice fu per la prima volta diretta in cinese dal governatore 
i di Canton, le cui parole venivano a noi tradotte dal con- 
sole italiano. 
. Eravamo assai preoccupati per la partenza: non avrei 
Dtuto partire con carico dalla piazza ove ero sceso, né 
. Masiero dal campo, che, istituito com’era sopra una ri- 
sala Magata, non serviva più ad alcun scopo. 
sssici alla ricerca di qualche località opportuna, 
ci riu pus scimmo. Consigliai di trasportare i nostri due 
recchi, ppovra ‘chiatta, a cento chilometri dalla città, 
I to + stesso della costa ove avevo atterrato la sera 
e1, im io arrivo a Canton. 
ITO osta pare inattuabile. Dopo lunghe ri- 
fopose per la partenza un piccolo sa 
raiimigii pid toi 
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E n nelle Bierza della città, che, con l’abbat ni “il 
| casaecollivellamento del terreno, fu rese p 
| più fu possibile, in modo da permettere 1 ina pa 
da soli, senza motoristi, senza pesi, con la benziù 
pena sufficiente a raggiungere il colle scelti ito 
partenza. doi. 

Passava per Canton il Marchese Paolucci de’ | Le: de 
boli che veniva dall’Europa, diretto al Giappone pe A 
assumere l’ufficio di Ambasciatore. Erano con lui il suo 
segretario Barone Russo e le rispettive mogli. Veio a. è "E | 
portarci il suo saluto augurale. Poco prima della par- © PI 
tenza anche il Governatore militare di Canton giunse® 
sovra una portantina, scortato da soldati armati fino ai W 
denti. Ci conferi una medaglia d’oro e l’ordinazione 
di dieci biplani SVA che non ebbe più seguito, per-t 
ché non fu convenientemente coltivata da chi aveva o, 
dovere di farlo. 

Se l’atterraggio di Canton era stato il peggiore dell ei 
percorso, non meno facile fu la partenza. Il campo era o 
lungo appena 180 metri, ma pantanoso per le piogge è {n 
limitato da alberi e da una casetta. : PR 

Prevedendo una partenza molto pericolosa, alleg- È 
geriamo l'apparecchio di metà della benzina, leviamo |__| 
tutti i pesi inutili, e ci proponiamo di giungere solo fino. ian 
a Foochow, ove sapevamo esistere un piccolo campo di 
soccorso, anzi che fino a Shangài. 

Partii per primo, perché avevo il motorista più legge- 
ro. Feci trattenere l’apparecchio per le ali dal nostro per- — 
sonale di tappa, mettendo il motore a pieno regime, Aun © —& 
segnale convenuto i soldati abbandonarono l’apparec- 
1 chio, che cominciò a muoversi abbastanza bene, Secon= 
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i b dalla ra del campo che durava per una ventina 
“d Capa Ma, arrivando sulla zona pantanosa del ter- 
 rer Hr arrestava come fosse frenato, per riprendere la 
à sul terreno battuto e solido. Procedevo cosi con 
a fortuna, a seconda della natura della zona sulla 
iibparecchio passava. 
A tre quarti del percorso mi vidi perduto, perché, 
F'altro, il campo era limitato da un fosso assai pro- 
fond do ‘Lap quale sarei andato a finire se avessi spento il 
otore. Rischiando tutto per tutto, preferii tenere il 
otore in pieno regime: e incontrata per vera fortuna 
a zolla di terreno asciutto, riuscii a librarmi, con una 
Isc ‘impennata, rasentando miracolosamente la casa 
i; i. Superato questo ostacolo con un salto 
I roprio, sarei andato a fracassare l'apparecchio, 
diché dietro gli ostacoli terminava il colle, raggiunsi 
i disopra della città, e potei iniziare libera- 
Ri volo. 
se q JU nota lentamente su Canton, ritornai, come 
fenuto, sovra il colle, al punto di partenza, € 
, che con gesti mi faceva cenno di andar- 
x l mn vamente. assai impressionato, 
aI e gli astanti abbiano compreso il ri- 
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31. Una Fiat camuffata da drago per l’entrata trionfale in Tokio. 
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33. Ad un pranzo d’onore a Tokio. 
Gruppo di geishe. - 35. Una geisha con Cappannini. 








36 - 37-38. Tre immagini di una festa studentesca in onore degli aviatori nel 
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Cl 
La pioggia che già cadeva al mo Lomento 
tenza, divenne poi fitta come nel tratto p 
percorso, esponendo l’apparecchio, e specie |? 
blindata, a sempre crescente danno. Per vince hi I 
nebbia e la pioggia, dovetti abbandonare la line 
attraverso le montagne, e giungere a Foochow | lungo 
costa, passando prima per Hong-Kong dove per 
non andai a sbattere contro le alture. ic 
Il governatore di Canton mi aveva pregato di v Vo- 
lare, possibilmente, sovra i centri abitati, per fe mi VI af 
dere da quelle popolazioni, che, avvertite genericamer 
del nostro passaggio dai giornali nei giorni precedentizi 
e non con altri mezzi, lo aspettavano con pazienza. ni 
nese. E tanto basso dovevo volare, che chiaramente 
percepii anche il plauso di quelle genti disseminate lun 
go il littorale. 3 
Partiti da Canton alle ore undici, mi preoccupava | ‘a 
di non poter arrivare a Foochow di giorno, per il mag= I 
gior tempo impiegato nel volare sovra le città del per- 
corso. L’oscurità crepuscolare era anticipata Sa pe i ; 
bia e dalla pioggia. + 
Temendo mi venisse meno la benzina, dopo | en O 
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que della spiaggia. Ma in quel momento di indecisione 
see ifrvici nella foschia una città illuminata, più grande 
delle altre, che compresi essere Foochow. Ivi mi di- 
ressi e riconobbi fra le risaie il minuscolo campo di soc- 
1 corso, solo perché i soldati della tappa avevano accesi 
| —’fuochi di segnalazione. Il campo, che poi seppi essere MM 
{| di 200 passi, mi parve dall’alto tanto piccolo che quasi 
SE volevo retrocedere; ma decisi di atterrare e ci riuscii È: 
o; felicemente anche evitando un fosso pericoloso, e pro- Mii 
{prio per quella giusta pantanosità del terreno, che, 
nefasta alla partenza, può essere invece propizia agli 
arrivi. 
; A Foochow, come a Canton, non avevano mai vi- 
ilisto aeroplani: in Cina, solo a Shangai e a Pekino co- 
«| noscevano che cosa fosse una macchina volante. È fa- 
7° ‘cile quindi immaginare l’attesa di quelle popolazioni, 
di: pr passavano anche giornate intere ad aspettare. 
v Di. TT ‘A Foochow il pubblico, stanco della vana attesa, 
‘3 aveva, per l’ora tarda, abbandonato il campo, dove 
n° | ritornò appena udito il rombo del motore; né vi eran 


Sig 


DE: os oldati bastevoli a presidiar l’apparecchio. 
Ta . Fra gli accorrenti non mancavano degli Italiani, che 
1 * an si lavano a baciare le ali. Un nostro addetto con- 
re, che era a Foochow da 17 anni e che aveva spo- 
ipigiapponese, mi svenne per la commozione fra 
a, ©) caduto riverso sull’apparecchio, ruppe tre 
ul bordo d’uscita dell’ala. 
nori i Theodoli, che hanno una vaghissima villa 
‘a di rose, ‘perché Foochow è la città delle — 
o anc o di cortesie. Donna Maria Theodoli ha | 
ensii sic: jerc ai aglio a mia mamma © sd 


i DÀ: sirrgpnatai galla 
è ilm 0 dim 
H refta 











‘ 
Ve 








È di: ro sperone orni perda a "Shangai si fire pini 1 
|. cavalli e il campo non era a disposizione { 
. Questo contrattempo ippico fu causa di grave pr 
‘pazione, perché la pioggia continuava a cad dere s p. 
anche sovra l’apparecchio, che non poté in : alcuna 
essere riparato per mancanza di hangar. 4 i. wi: 
La pioggia dall’alto mi era stata profetizzata di le 


perti.. 1 


vernatore francese di Hanoi, e non mi poteva sorp en- 
dere: ma non avrei mai potuto prevedere che anche Eco 
l’acqua dal basso venisse ad insidiarmi. TI 

Ciò avvenne perché le piogge fecero riboccare lé si 
acque di un fiume non lontano, che allagarono anche De 
il campo di atterraggio sommergendo a metà |’ apo vo 
parecchio. vi 

Ma i bravi soldati di tappa, vigilando e lavorando 
notte e giorno, riuscirono a tener sovra le acque la fu-+ 
soliera, mediante ceppi dei quali aumentavano l’altezza N 
man mano che l’acqua cresceva, mentre il resto dell’ap-. 
parecchio giaceva sotto il pelo dell’acqua. + “000 

Il governatore dello Stato di Fu-kiàn, la cui capi- 
tale è appunto Foochow, offerse a me, perché Ma- 
siero era ancora a Canton, un solenne banchetto nel 
quale fece sfoggio di tutte le rarità culinarie cinesi: ca- | 
vallette, pinne di pescecane, nidi di rondine, uova vec- 

i chie di qualche anno, e simili. E poiché il nostro con- —& 
sole onorario mangiava tutta quella grazia di Dio, mi <a 
rassegnai ad imitarlo. 

Il governatore, in mezzo ai grandi dignitari dello 
Stato, mi puntò sul petto una magnifica decorazione 
d’oro, e tenne un discorso nel quale si compiacque an- 
ch’esso di paragonarmi a Marco Polo. Poi mi furo ke fi o 
ferti due vasi di lacca e stendardi, che ancora € conser” 
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«Specie le parti in legno dell’apparecchio erano ri- 
dotte non dirò più in stato pietoso, ma pericoloso. I 
Cinesi volevano ristorarle con lacche e vernici, ma per 
non perder tempo mi accontentai di trattare il com- 
pensato della fusoliera con olio di lino caldo. 

Dopo di me nessuno passò in volo su Foochow, 
finché Pellettier Doisy, grande aviatore che conobbi ed 
apprezzai durante la guerra a San Pietro in Gu, non 
vi giunse quattro anni dopo, nel maggio 1924. 

Ciò egli fece dopo lunga e sapiente preparazione: 
con apparecchio Bréguet metallico adattato apposita- 
mente per vincere le difficoltà specifiche di quel viag- 
gio; con motore Lorraine non di appena 180 HP., come 
il nostro SPA, ma di oltre 400 HP., di nuova idea- 
T° zione e nuovo di fabbricazione, e tanto rinomato che 
MU nel 1925 se ne servi anche lo stesso nostro De Pinedo 
per il suo volo di 55000 chilometri. 
<% Miè grato riportare ciò che in un giornale sportivo 
di Milano scriveva Avio Ribelle nel numero del 1° aprile 
| 1920, mentre durava il nostro volo: «...ed il trionfo è 

tanto maggiore in quanto si tratta di apparecchio bel- 
lico creato durante l’ultima guerra, di tipo perciò non 
solo di data non più recente, ma ideato con finalità spe- 
(ciali di guerra, per esigenze particolari di armamento, 
di velocità e di forza ascensionale... Ogni singola parte 
velivoli e dei motori è di pretta marca italiana, dalla 


















delle ali all’ultimo bullone, compresi i magneti € 
dele, che prima della guerra costituivano stupido j 
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Sp Questo rallicco, messo in za qua: 

‘ancora in volo, tocca proprio ij Duni unto n 

l’argomento. LE So 

Temevo di non poter più toro verii CO! 

chio da quel campo. Benché le acque cold 
pioggia fossero scomparse, il terreno rimane 
limaccioso; data poi la brevità dello spazio, nc 
cile decollare, tanto più che in fondo al campo | 
un fosso largo cinque metri, che pareva dover e 
la mia tomba, e che fu la mia salvezza. 
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vincere la limacciosità del terreno istituendo avanti al p: 3 | 
l'apparecchio un piano di tavole per la lunghezza di 
venti metri. fo 
Mi alleggerii di ogni peso, restando coi soli indu-+t 
menti indossati e col minimo degli stessi, avendo ab- 
bandonato anche la combination e una fida valigetta: I 
non pago di aver ridotta al minimo la scorta della ben- 
zina, volevo lasciare a terra anche Cappannini, ma do- N 
vetti cedere alle sue preghiere e prenderlo con me. er 
Fatti tagliare gli alberi in fondo al campo, misi l'T& 
motore in pieno, come a Canton, mentre i soldati trat- d 
tenevano le ali dell’apparecchio. (A 
Quindi spiccai il volo, e credevo certamente di pre- 
cipitare nel fossato; invece il vuoto dello stesso, facendo ‘©’ 
cessare l’attrito delle ruote, bastò a farmi intraprendere 
la marcia con sufficiente vigore, perché quel breve tratto 
di vuoto era stato per me un surrogato del cielo. — 
Conquistata cosi l’aria, feci voli sulla città e lanciai - 
sopra il palazzo del governatore i manifesti che il Theo-. 66 
doli mi aveva preparati: poscia, sopraggiuntomi per la ‘| 
prima volta in Cina il bel tempo, il volo continuò fa- 














‘cile e dilettoso. E pensavo allora, e oggi ne sono più 
che mai riconvinto, che il volare anche a enormi distanze 
‘è, sovratutto, questione di condizioni atmosferiche. Di 
queste non può avere neanche un approssimativo con- 
cetto chi si accinga a studiare un viaggio lontano e la 
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°° costruzione di un apparecchio per compierlo stando a 
A far meditazioni e prove nel nostro divino e clemente 
«_°‘’cielo d’Italia. 

to) Per la prima volta potei finalmente vedere dall’alto 


















Mil suolo della Cina, poco propizio in genere all’ atter- i 
°° raggio, perché il piano è occupato da risaie, e le parti | 
N collinose sono cosparse di tombe, visibili anche dal- 
l’alto: bianche come erano, spiccavano nettamente sul 
MU verde del suolo. Constatai poi che tutta la Cina è quasi 
luna grande necropoli. Ognuno si fa seppellire, a piacer 
Ml “suo, nei luoghi che ha prediletti in vita: varia la strut- 
“tura delle tombe, a seconda delle condizioni di chi vi 
N è seppellito: e la tomba assume talvolta un’espressione 
T°. cosi nuda e semplice, che i cadaveri, non sotterrati, ma 
{appena nascosti sotto un cumulo di terra coperto da 
‘un baldacchino di legno, lasciano presto emergere gli È 
| stinchi e altre parti dello scheletro. __ 
(A Shangài giungo in anticipo. Ciò mi permette di 
fare lunghi giri sulla bella città, e di vedere il pubblico 
‘accorre numeroso al mio arrivo e anche le file in- 
ninabili delle automobili. Shangài, popolosissima 
la Parigi dell’Oriente, la capitale morale della 
de di importanti colonie europee ed americane 
‘una ricca e notevole colonia italiana. 
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P. qa n Pale do Gi 
Foe ‘un inesplicabile intreccio di fatalità i 
| che sopraffecero per un momento, come Iccad 
send qualità di aviatore. Dei. 
Appena atterrato, la folla irrompe verso d 
ho appena il tempo di fermare il motore per € ( 
l’elica possa procurar disgrazie. Corre ad bb race ciarm 
un italiano, certo Toledano, il quale, benché piccolo o 
°° statura, giunge a me primo fra tutti; e con tale s 
i dicorpoedianimachemisviene anch'esso fra le 
I Dopo che tutti, specie gli Italiani, si sono sfogati ni 
baciare le ali, ad apporvi firme e a gridare evviva al 
l’Italia, seguono, quasi per reazione, momenti di reli- di 
gioso silenzio, durante i quali una intensa commozione 
pervade la piazza; anch'io non posso resistere al prog. 
scino e al bisogno delle lacrime. No 
I A Shangài ho dovuto fermarmi sette ‘giorni, per: ona 
dar modo di svolgere il programma dei festeggiamenti |’ 
preordinati, giacché il viaggio aereo Roma-Tokio non 
era fine a sé stesso, ma aveva lo scopo, secondo la ra- 
diosa intenzione di Gabriele D’Annunzio, di diffondere 
e celebrare il nome d’Italia in quelle lontane regioni e 
di galvanizzare gli animi e il prestigio dei bravi e nu= 
merosi Italiani sparsi nell’Oriente. Ciò corrispondeva 
























| a una vera e propria necessità del momento, necessità — iI 
che il Poeta nostro aveva divinata, giacché (e me ne {N 
può far fede S. E. Sardi che allora era ufficiale di tappa 3 


a Pekino) vi erano dei paesi ove non solo si ignorava 
perfino che l’Italia avesse combattuta e vinta la guer- | 
ra, ma si ignorava anche che un’Italia esistesse. Così ‘© 
fu che la nostra apparizione assurse talvolta alla grans... o 
dezza di una rivelazione; e ciò non sta a dimostrare 
il poco merito nostro, ma la colpa di chi non avi 
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i | porre, accanto alle giuste esaltazioni che gli altri 
È Nic OD: oli: facevano di sé stessi, anche quella ben meritata 
Oo Hel Italia. 

°° Frai pranzi che mi furono offerti, due ne ricordo. 
en primo al French Club, dove, quando entrai, sentivo 
già battere le mani, e tanto era l’abitudine e l’ossessione 
1 dell’applauso, che credevo si trattasse di applausi pre- 
n | disposti per il mio arrivo; invece erano le coppie dan- 
{ zanti che, nella sospensione del ballo, battevano, come 
WWisi ‘usa, le miani, per incitare la prosecuzione della danza. | 
Questo fatto, che mi fece ridere di me medesimo, | 
i venne seguito da applausi al suono di inni italiani. 

°° Ma più solenne fu il pranzo dato dall’Aereo Club, 





% sone, seguito da gran ballo. 
“a Anche gli ufficiali cinesi ci offersero un banchetto 

{ufficiale al bureau degli Affari esteri. 

IU. A Shangài cominciai anche a provare le delizie dei 
| cacciatori di autografo, perché persone di ogni colore 
i; enivano in albergo, quasi processionalmente, a chie- 

bi i la firma. 

Li timo venne il banchetto del Console generale 
anc > De Rossi, un valentuomo che ricordo con de- 
re na pil iale, perché mi colmò di squisite cortesie. 
‘sette giorni prescritti di fermata, partii per 
9, cool cuore pieno di emozioni e la carlinga 
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CA È Gras ufficio che segnala l’avanzarsi — @ 
uindi già i in partenza che avrei tro». 
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i 
cru vba, inabitati, mancanti di \ ege 2 
un tratto, il tifone si fa sentire: l’app reco b 

a ballare e a prendere le più strane posiz N 2 
ima volta, ho sofferto un vero e proprio mal di 
e tutte le conseguenti complicazioni, che durarono m 
del viaggio e fin quasi all’arrivo, con De CONI de 
stra esistenza, sostenuto dal Cappannini con. 
pari alla sua paziente bravura. CC 

Con quasi due ore di ritardo, a cagione del vento condi 
trario di tifone, scendemmo benissimo a Tsing Tao, ato 
tratti dai fumi di segnalazione che ci venivano dal campo © 
di atterraggio, che era un campo di corse. Scendemmo. 
fra le salve di due corazzate giapponesi ancorate nel 
porto e venute appositamente per salutarci, giacchet 
Tsing Tao, terra cinese, era occupata prima della gueraft 
ra dai Tedeschi, ai quali i Giapponesi la tolsero durante 
il conflitto europeo. Ancor si vedevano le fortezze sman- N 
tellate. Il Giappone voleva quindi offrirmi anticipata 
ospitalità in quella sua bella e ricca colonia cinese; e 

























fece le cose imperialmente, organizzando perfino appo- uN 
siti servizi di vapori dal Giappone a Tsing Tao per con- tig 
dur gente. sa 

All’arrivo trovai il pubblico festante, ma, per di più, N 
un’alta autorità assisa sovra un palco ornato delle ban- NÉ 


diere italiane e giapponesi. <5 
Mi si avvicinò un funzionario del governatore, il È 
sig. Nakagava, che mi partecipò essere esso addetto alla 
mia persona durante il mio soggiorno a Tsing Tao: e, _* 
facendomi salire il palco, mi annunciava solennemente 
che il governatore stesso della regione era sul palcc ad 
attendermi e ricevermi. Rie A 
Mi accorsi subito che i Giapponesi, pari a 
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i Esta larghezza dei ricevimenti, serbavano però una 
|*austerità quasi rituale nella celebrazione di ogni festa. 
Il Mikado stesso mandò un ammiraglio ad avver- 
tirmi che all’arrivo mi sarebbe stata conferita la spada 
d’oro di Samurai, la più alta onorificenza giapponese, 
serbata agli eroi della Patria (ne era insignito l’ammira- 
glio Togo) e agli stranieri che si vogliono maggiormente 


di: | onorare. Lo stesso ammiraglio mi annunciò che nel mu- 
Di: seo imperiale delle armi a Tokio, che conservava i tro- 
Hi 1 (fei della guerra russo-giapponese, era serbato un posto 
uu d’onore per appendervi il mio apparecchio. Ma il mar- 
'.—chese Durazzo, nostro ambasciatore a Pekino, mi or- 


dinava di partire subito alla volta di quella città. 
Viceversa i Giapponesi, che avevano predisposto un 
programma di quattro giorni, mi impedirono di partire, 
arrivando anche alla estrema minaccia di non fornirmi 
la benzina. Allora l’ambasciatore Durazzo mi telegrafò 
"che, se non potevo essere entro due giorni a Pekino, vi 
e; solo dopo nove giorni, perché cosi richiedeva 

‘necessità delle feste progettate. 

D Ho dovuto fermarmi nove giorni a Tsing Tao, am- 
{mirando i superbi edifici di quella città e dandomi an- 
che alla caccia dei fagiani nelle riserve di Stato, tanto 
er interrompere la serie dei festeggiamenti ufficiali, che 
È sa 3 Tao cominciavano a raggiungere il parossismo. 
a T l'sing Tao mi diressi a Pekino, attraverso la pe- 
1 Shar Tung, puntando sovra Tien Tsin, per 
mani esti che appositamente mi erano stati 


eta: 


no onotono e facile, in mezzo a gran foschia, 
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Da Tien Tsin ho dovuto dirigermi a Pe! PE e 
do il corso del fiume Peifu-ho, perché a 
erano aggiunti dei turbini salienti di sabbili e ven 
agitavano l'apparecchio. L’ arrivo è riuscito qui une 
po’ incomodo, ma il vento e l’ora meridiana e la distai 
del campo, che è lontano venti chilometri dalla cittày* 
non impedirono a una folla immensa di venire ad ato 
tendermi. È - 7 i 

Il marchese e la marchesa Durazzo capeggiavano la i 
numerosa colonia italiana; e mi spiegarono che avevano 
dovuto impormi un ritardo di nove giorni, se non fossi 
partito subito da Tsing Tao, per dar tempo anche di 
rinnovare le grandi decorazioni floreali, che si erano 
disseccate durante la prima attesa; infatti gli Xangars 
del campo erano sontuosamente infiorati. 

La tappa di Pekino era brillantemente comandata 
dal barone Sardi, che nel disimpegno di quel suo inca- 
rico rivelava già le attitudini che lo resero poscia degno | 
di altissimi uffici. 7 

Non starò a descrivere le accoglienze dei connazio- 3 
nali e degli indigeni, che ebbero ovunque le identiche <A 
simpatiche manifestazioni di abbracci e di applausi: ma 
non dimenticherò mai come all’arrivo siasi presentato il 
gran maestro delle cerimonie, che, a nome del Presi- 
dente della Repubblica, conferi a me ed a Cappannini 
la commenda dell’ordine della Tigre, il più alto ordine 
militare cinese. ca 

I diplomatici di tutte le nazioni ci portarono il Sa-: 
luto delle rispettive nazioni. a 

L’apparato ebbe del fantastico. Il primo minist 
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‘cinese, il generale Sa, mi diede nella sua lingua un cor- 
Se Ridigle benvenuto che allora, naturalmente, non ho ca- 
°° pito, ma dai giornali che lo riportarono in varie lingue, 
‘ne appresi il tenore, che è una ben congegnata allusione 
#. a Marco Polo, al principe Borghese e all’aviazione ita- 
Wi liana: È 
i. c È stato un Italiano che settecento anni fa per primo | 
e per vie allora sconosciute fece sapere al mondo che 
noi esistevamo; fu ancora un Italiano che per primo 
Mi venti anni fa attraversò il nostro paese con il mezzo più 
ill (rapido di locomozione allora esistente, l’automobile; 
i sono ancora Italiani che attraverso le vie del cielo ci mo- 
ml  strarono che in ottanta ore di volo possono congiun- 
| gersi due continenti distanti 12 mila miglia l’uno dal- 
altro». 
ur La Repubblica aveva appositamente rettificata la 
°° strada che dal campo conduce alla capitale, e vedevo i 
WU prigionieri incatenati, ancora intenti al duro lavoro sotto 
il sole cocente. Ogni cinquanta metri, un soldato pre- 
? pensava le armi ai due lati della strada. 
ge Ildelirio ha il suo culmine quando i marinai italiani 
i di guardia al magnifico palazzo della Legazione Italiana, 
È: A gli penis del barone Sardi, lanciano il grido: « Per la 
lor a d’Italia, eja, eja, eja, alalà!» 
by | îty né il programma dei festeggiamenti durava sette 
rni, dovetti fermarmi tutto questo periodo a Pekino, 
. banch netti e ricevimenti, onorato specialmente da 
di del P PI pigcore della Repubblica, e da quello del 
Sn e-Tso-Lin (divenuto famoso negli ul- 
menti) i) che mi donò un vaso di malto pregio. p 
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nesi; due antichissimi vasi che il mus mi 
bita aveva ad essi ceduti perché fossero 

Questo dono costitui la nota epica pi 
ché sull’oro del vaso gli studenti cinesi, con sq 
pensiero, avevano incisa l’invocazione virgi Cn na: de 
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. multa per aequora vectam gentes 
Cognoverant aquilam capitolinam.. 


Nei sette giorni della mia permanenza, ebbi occ: 
sione di conoscere l'immensa città fantastica che è Hi 
sintesi di millennii di civiltà. Visitai il tempio del Cielo, ® Di 
il tempio Giallo, il tempio di Lama e quello di Confucio. s/ 
E fui ammesso a visitare i tre padiglioni del palazzo Im- 
periale cui possono accedere pochissimi visitatori; è an ta: 
che l’imperatore aveva dimostrato desiderio di vedermi,” 
ma, custodito com°’era a cagione dei rivolgimenti dl i 
tici, ciò non fu permesso. I laghi e i giardini del pa i 
imperiale son cose di sogno, superate appena dalla ma- 
gia del palazzo d’Estate, che è la vera reggia de | “ns 


CAPITOLO IX 


FINALMENTE A TOKIO! 





La partenza fu solenne quanto l’arrivo.: A Pekino, 
come a Shangài, mi riempirono la carlinga di rose, 
rose dal profumo intenso. 
| Anche in questo tratto di volo fui colto da fortissimo 
mal di mare. Dopo di allora, non avendone più sofferto, 
ritengo ne fosse causa il disordine dietetico cagionato 
dai pranzi esotici e dall’aroma intenso delle rose. A meno 
che... non si debba credere alla divulgata convinzione 
che i fiori portino sfortuna agli aviatori in volo. 
Da Pekino avrei voluto volare direttamente a Shin- 
gishu in Korea, ma, per ordine del marchese Durazzo, 
°° dovetti fare una breve sosta a Kowpangtze, vicino a 
fMukden, dopo aver sorvolata la quasi favolosa muraglia 
della China, che si innalza formidabile su colline roc- 
| close, serpeggia fra avvallamenti verdeggianti e corre di- 
| mtta per lunghe pianure fino al mare. Chi costrui quella 
‘barriera non avrebbe certamente pensato che gli uo- 
De mini avrebbero potuto un giorno superarla tanto fa- 
ri LALTICIUTO, 
{Genti di Manciuria a conoscenza del mio passaggio 
ccorsero anche da lontano in carovana, e perfino si ac- 
amparono nei dintorni volendo vedermi. 
Da Pekino il comandante di tappa aveva mandato un — 
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nostro soldato a sorvegliare il piccolo campo provvi- 
sorio di fortuna ove dovevo atterrare, ma fu insufficiente © 
a domare quella folla, che non aveva mai visto un ae- © 
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roplano e che non mi lasciava neanche lo spazio oc- 
corrente a discendere, tanto che volevo quasi rinun- 
ciare a fermarmi in quel momento. 

Ma finalmente, roteando rumorosamente a volo e a 
bassa quota per spaventare la gente, potetti farmi lo 
spazio bastevole. 

Un cerimoniere vestito all’europea, venuto da Muk- 
den per conferirmi una decorazione, cominciò un di- 
scorso vicino all’aeroplano tosto che fui disceso. Di- 
sturbato però dalla folla, che, rumorosa, si riconcentrava 
attorno a me e all’apparecchio, dovette sospendere la 
cerimonia. Il nostro soldato, per rifare il largo e non 
bastando spinte e scudisciate, sparò in aria la rivoltella. 
Siccome egli stava all’estremità dell’ala inferiore, che 
è meno lunga della superiore, nella confusione spa- 
rava senza alzare la testa, e fece, senza avvedersene, tre 
buchi nell’ala, uno dei quali forò a parte a parte il lon- 
garone. Lo fermai prima che arrivasse a scaricare tutto 
Il caricatore e producesse guai maggiori. 

Questa mia imprevista tappa a Kowpang-tze ritardò 
fin quasi a notte il mio arrivo in Korea, il defunto im- 
Pero diventato colonia giapponese. E il ritardo si fece 
ancor più lungo, perché volli divergere verso Porto Ar- 
turo, la località il cui nome ci è particolarmente noto 
Pel ricordi della guerra russo-giapponese. 

. A Shingishu, come mi narrò all’arrivo l’ufficiale 
di tappa Paolucci, Coreani e Giapponesi, aspettando 
Invano da ore e ore il mio arrivo, con la pazienza e con 


> . 


l'ordine propri a quelle popolazioni, finirono con l’ab- 


andonare il campo, credendo che in quella sera più i 
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ad v do giungessi: ma vi si rovesciarono a frotte quando il 
|‘. rombo del motore annunciò l’arrivo. 

BE» Fui portato di peso al palco; dopo vari discorsi in 
“CA giapponese, un dignitario puntò sul mio petto ‘e su 
È: quello di Cappannini una medaglia d’oro commemora- 
tiva del volo. 

Bandiere italiane e giapponesi rallegravano l’anima- 

MW. tissimo ricevimento, e devo al bravo Paolucci se ho tro- 
Ei: vato modo di ristorare alquanto la mia estrema stan- 
sa chezza prima di riprendere i festeggiamenti notturni, 
fu che ebbero principio con un lussuoso pranzo alla giap- 
“Mi ponese, di trecento presenze. 
Sa La nota caratteristica di quella bella serata consi- 
stette nell’apparizione di un vero stuolo variopinto di 
leggiadre geishe venute a intrecciare graziosissime danze 
attorno a me. 

Il mattino seguente mi fu impedito di partire per 
dar modo al capitano Riva di approntare un atterraggio 
‘a Seoul, la capitale della Korea, ove avrei dovuto soltanto 
sorvolare. Ma il marchese Durazzo mi comandò di at- 

fi; cin per soddisfare anche al desiderio di quella 

es» Ho quindi goduto a Shingishu, in attesa di ordini 
e ee08. quel po’ di riposo che mi era concesso dalle 
ripre: ‘e non interrotte onoranze, fra le quali ricordo 
‘particolarmente quelle tributatemi dai bimbi delle scuole 
che € gi gridavano « banzai Italia». 
5 Ki ia mattino successivo posso finalmente partire, verso 
d fiyvolta di Seoul, fra gli evviva delle autorità — 
penne lo stuolo di geishe COMpAre | an- 
150 ‘dal rare intorno all’a -® #0 
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A î O Micia in un ricco kimono offerto dalle dame dell’aristocrazia di Tokio. 
Mo. sa mano ha il samurai, e alla cintola il pugnale del Rarakiri. 











42. Raccolta dei doni e delle decorazioni di Ferrarin. 
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Res” Ruser:: «CETO 
Pomo esi i aridi e montagnosi. ‘Attento Dessi n 00 
. coloso, perché il capitano Riva, non avendo. Trovato 
meglio, dovette scegliere per farci atterrare | fi tt 
asciutto di un torrente, mentre avrebbe dovuto scon- 
® sigliare affatto quella fermata, per non esporci ali is sch Vo 
di scassare gli apparecchi alla vigilia della vittoria. bi di 

Masiero, che avevo lasciato a Shangài, mi rico 
parve nel cielo di Seoul e scese anch’esso con me alla | 
tappa non preventivata. Un soldato indicava con ban- 
dieruole il punto preciso ove era appena possibile met- 
tere le ruote per tentare l'atterraggio, che, per vero mi- 
racolo, non si risolvette in un disastro. 

Ma si capisce che Riva ha dovuto un po’ cedere ai 
desideri della capitale coreana, ove ci fermammo tre 
giorni, festeggiatissimi e godendo particolarmente la 
compagnia di Riva, che per aver dimorato in Cina pri- 
ma della guerra, parlava anche il cinese e poté quindi 
narrarci interessanti dettagli sulla vita d’Oriente. 

Ricordo una originale danza coreana, ballata con 
molta abilità da donne vestite di bianco camice, accom- 
pagnate da uomini seduti all’intorno, che cantavano al | 
suono di pifferi e di tamburi. 

Per la qualità del terreno anche la partenza non era 4 
facile, e dovemmo studiare a lungo il migliore modo di 4 
effettuarla; riusci emozionante. fe; | 

Dopo un breve viaggio, sempre attraverso regioni Sl 
montagnose ed aride, arriviamo a Taikyu, ultima tappa “si 
del continente asiatico. Ci ‘attendeva il tenente Espo- > 
sito, che, in mancanza di hétels all’europea, ci mise a È: 
dormire in un albergo giapponese. i 

Il Giappone si vanta di essere all’avanguardia della © 
lotta contro l’analfabetismo e forse per questo motivo. Quai 
trovavo ovunque gentili accoglienze da parte. delli POSSE «d 
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| polazione scolastica, composta di giovanetti, molto ben 
‘vestiti e bene educati. 

Da una pagoda ho assistito a una lunga sfilata di 
bimbi, che agitavano bandieruole dai colori italiani e 
| giapponesi, e ricordo che durante questa cerimonia una 
3 bimba recitò a memoria una poesia in italiano. 

Nella sala dell’albergo ove ero alloggiato ho dovuto 
ascoltare parecchi discorsi, e non mi sfugge dal ricordo 
quello di un coreano che scandeva il suo dire battendo 
il tempo col dito pollice del piede, mentre snodava il 
rotolo sul quale era scritta l’orazione leggendola da de- 
stra a sinistra. E si scorgeva il ritmo del dito pollice per- 
ché nelle case si entra in quei paesi a piedi nudi, fatta 
eccezione per gli stranieri ai quali è concesso calzare le 
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“So pantofole. 
È; Partimmo per il Giappone, che è separato dalla Ko- 
Sa rea solo dallo stretto di Tsushima; era facile superarlo 


{facendo capo, occorrendo, all’isola omonima (celebre 
negli annali della guerra russo-giapponese) che sorge 
quasi a metà del canale. Mai Giapponesi, per ragioni 
militari, delle quali sono inesorabili osservanti, ci im- 
pedirono di volare sia sulla piazzaforte militare coreana 

. di Fusan, sia sull’isola di Tsushima, avvertendoci senza 
tanti complimenti che i soldati ci avrebbero tirato con- 

{tro se avessimo violato tale prescrizione. Furono inu- 

| tilt le nostre proteste. Le autorità giapponesi ci prescris- 

||‘ sero con ogni dettaglio la rotta, tracciandola più a Nord, 
| Su carte appositamente a noi consegnate. 1 

| Questi ordini ci costringevano a battere una via più 

lunga di 250 chilometri sul mare aperto, e ciò mi preoc- — 
(Cupava perché si trattava di ordine improvviso e impre- 
. Se lo avessi supposto prima di partire da Pekino, 
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meno, fatta una revisione più accurata 
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"del Motore, che era sempre ii ma < Lai 
A facilitarci il compito, i Giapponesi s cag iaron no Î 

go il percorso tre torpediniere, progressivam pente LO 
merate, e ci indicarono i gradi di rotta che le torpedi- | 
niere avrebbero seguiti. fsi 

In quel momento non avrei pensato che in seguito 
avrei potuto volare d’un fiato per oltre settemila chilo- 
metri, dei quali più di 5000 sul Mediterraneo e sul- | 
l'Atlantico; ma in quelle particolari condizioni, allora, © 
anche 250 chilometri potevano presentare qualche sor- 
presa. 

Tuttavia mi lanciai a volo confidando, come sempre, 
nella mia buona stella. 

Dopo so chilometri dalla costa, scorsi la prima torpe- 
diniera, e ne profittai per controllare sulla bussola la 
mia rotta; ma poi, a cagione delle nubi, persi di vista 
le altre torpediniere. fi: 

Finalmente, a circa 30 chilometri dalla costa giap- "1a 
ponese, le nubi diradarono e le condizioni di visibilità 
si fecero migliori, quasi per secondare la profonda emo- 
zione della mia anima, nel momento in cui stavo per 
raggiungere la costa giapponese, la mèta del mio so- 
gno e della mia fatica. 

Man mano che andavo appressandomi al continente 
e che si delineava il dettaglio del paesaggio meraviglioso, 
mi sentivo quasi rapito dall’ebbrezza della vittoria e 
dalla bellezza: delle cose che intravedevo sotto al 
volo. 

L’incanto viene rotto da gravi nubi temporalesche 
che si affacciano sul percorso tracciatomi dalle autorità è 
militari lungo la rotta del continente e del mare, men- di 
tre il percorso proibito che segue le fortificazioni del 4 
mare interno è assai più breve e rischiarato dal sereno; ai 
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Non esitai quindi a scegliere quest’ultima via e a pun- 
tare verso Osaka, prima tappa sospirata, volando spen- 


È. sierato e noncurante lungo le coste fortificate del mare 
H interno. 

A Ivi si ha la sensazione che il Giappone sia un gran 
9 giardino, e l’occhio, stanco della aridità delle monta- 


sro gne coreane, si conforta e si affonda insaziabile nel verde 
his sottostante. 
Una nera caligine, che non è più quella delle nubi, 

ma dell’industria, mi annuncia la apparizione di Osaka, 
Ja città laboriosa dagli innumerevoli camini fumanti, che 

rappresenta il nuovo Giappone, fiero di affermarsi nella 

civiltà moderna accanto ai segni che attestano la civiltà 

secolare dell’Impero del Sol Levante. 

Volando a bassa quota sopra la sterminata città, ve- 

devo, stese al vento che soffiava e issate su lunghi pali, 
| quelle che noi chiamiamo « maniche a vento» perché 

mostrano la direzione dello stesso. Credevo fossero in- 
| dicazioni apposte per noi, ma invece seppi trattarsi di 
| enormi pesci di seta, lunghi circa tre metri, che in mag- 
| gio vengono inalberati sovra i tetti delle case nelle quali 
in quel mese sia nato un maschio. 

. Ardiamo dal desiderio di raggiungere la mèta. 
SU ‘Alla piazza d’armi, ove atterrammo dopo qualche 
°° volo sulla città, era eretto un palco; la grande folla d’in- 

| torno era trattenuta da soldati. Era il primo campo di 


= ER68 
e talUd 


7 pc 
Tei ; atterraggio buono e normale che trovavamo sul nostro 
| cammino, Ad onta dell’entusiasmo, provvidero i Giap- 

i a farmi una minuta perquisizione e a sequestrar- 
acchina fotografica e le negative, appunto pér- 
tro gli ordini, avevo volato sopra le fortezze del 
aterno. Nulla mi trovarono, e mi chiesero ing- 

se e che cosa avevo visto sovra le fortic 
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fs Sicoi. Avendo risposto che nulla avevo notato, ascia- 
rono finalmente si avvicinasse a me il gruppo di uffi- 
ciali italiani che prima mi era stato tenuto lontano per 
prudenza politica. NRE 

Discorsi e doni: notevoli c certe grandi corone di fiori 
esposte su treppiedi e che ci avrebbero ricordate quelle | 7 “0008 
in uso da noi nell’attesa del funerale, se una bella arti- | © 3 sa 
sta non si fosse presentata ad offrircele indicando con fo 
bel garbo il nome e le qualità dei donatori. 

Ci attendeva un’automobile foggiata a guisa di ae- 
roplano e adorna di fiori: con questa facemmo il giro 
della piazza per farci ammirare dal pubblico che get- 
tava fiori e saluti, e sventolava bandiere italiane e gri- È 
dava « Italia, banzai». dr. 

Ma quell’automobile trionfale pareva la vittoria àp- 
tera; le sue grandi ali erano state mozzate il giorno pre- È 
cedente perché non urtassero contro le case e i pali 
della luce elettrica. 

Sotto la tenda ci fu subito offerta una colazione al- 
I’ europea inaffiata da champagne italiano : al quale i Giap- 
ponesi non fecero mai torto quando, nei pranzi a rito 
europeo, occorse brindare alla nostra salute: e con cor- 
tese ostentazione ci versarono prima della mensa anche 
il vermouth di Torino. 

I discorsi lunghi e frequenti non sono nel Giappone 
perniciosi come da noi, giacché, per l’igiene di chi li fa 
e di chi li ascolta, si tengono solo avanti al pasto: la cui 
fine è invece rallegrata da graziose danze di geishe e Hi 
da musiche. ii 

Passato il convito, facemmo il nostro ingresso a 
Osaka, assieme alle autorità, montati sovra l’automobile- 
velivolo; al quale però non era stata sufficiente la moz- 
zatura delle ali perché alla prima svolta andò a sbattere. 
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— vio lentemente contro un palo del telegrafo. Questo in- 

| cidente ci costrinse a continuare il percorso sovra au- 
0a 

| tomobili comuni, fino alle redazioni dei grandi giornali 

Soa « Asahi» e « Manischi» ovecirecammo doverosamentea | 

Dr render grazie della grande cordialità con la quale la no- 


DT <—@’1straimpresaera stata divulgata. 
539 Alla redazione di uno dei giornali ci fu offerto un 
Mi pranzo: e un altro pranzo ci fu offerto a sera dalle au- 


torità, perché, stante la fugacità della nostra permanenza 
x a Osaka, le dimostrazioni assumevano necessariamente 
Dr: carattere intensivo. 
1 A Osaka cominciammo a gustare il cortese tenore 
pu delle conversazioni giapponesi, sempre volte a celebrare 
o con entusiasmo l’Italia e gli Italiani e a mettere in evi- 
fe denzai punti di contatto fra i due paesi e i due popoli: 
lunghezza delle coste: abbondanza di fiori: Osaka si- 
mile a Venezia; e anche i capelli neri della popolazione. 
(Ela smania della somiglianza era giunta a tal punto che 
si esponevano ritratti di Masiero e miei con gli occhi 
1_——accomodati alla giapponese! 
Cp Il pubblico dopo il banchetto ci volle ripetutamente 
°° alla terrazza, per acclamarci. 

SERE Al mattino seguente, malgrado il pessimo tempo se- 
‘000 gnalatoci lungo la rotta, partimmo finalmente per Tokio, 





















Viaggio fra le nubi, tanto che perdemmo contatto 
È dra i noi; ; né potei vedere, pur passandovi accanto, il 
4 m06 ie: Fujiyama. } 

11 Governo giapponese aveva mandato ad incontrarci i 
viatori ri che, come abbiamo saputo all’arrivo, erano — 
A sbatt tt cata er la pe nebbia contro = montagna — 
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CAPITOLO X 


| SOGGIORNO IN GIAPPONE 
. E RITORNO IN PATRIA 


[Non Sa possibile rendere fedelmente l’importanza 
data dal popolo giapponese all’impresa nostra, né de- 
* scrivere la grandiosità dei festeggiamenti, per i quali era 
| stata fissata la durata quasi incredibile di 42 giorni: ed 
| è facile invece immaginare a quale altezza dovesse giun- 
De. E tale apoteosi celebrata in una città che ha milioni 
. di abitanti. 

ii pensare che l’atterraggio ha avuto luogo non 


ci | ir grande giardino del centro, il parco Joiogi, me- 
0 apposito taglio d’alberi, e ciò affinché la gente 

otesse più numerosa accorrere all’atfeso spettacolo. 

n Giappone non vi sono feste distribuite lungo l’an- 
ata, ma un periodo di giornate festive, concentrate in 
2 solo tempo dell’anno, che corrisponde presso a poco 

SA 10 stre ua. 

A Toki o, in via eccezionale, è stato dichiarato fe- 

si il gi forno del nostro arrivo, perché tutti avessero 

ità « | assistervi. Infatti, benché piovesse, non odi 


ei: ‘omila persone erano accorse al 
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canti che erano giunti dall’Europa a Tokio primi 

in volo, ma perché il loro gesto era simbolo della grand 
della vera Italia, prima apportatrice d’ogni civiltà în ogni” 
paese, e della quale i Giapponesi avevano quel giusto © 
concetto storico che nella Roma ufficiale di allora era 
obliato e deriso. (e 

Il marchese e la marchesa Paolucci e il barone e la‘ #0 
baronessa Russo, degni rappresentanti dell’Italia degli | 
Italiani nel paese che li ospitava, vennero primi a salu (0 
tarci, e sua Eccellenza mi presentò un telegramma della a 
mamma, inviatomi nel compleanno di, mio padre, con- © 
tenente parole di amore e di augurio. % 

Erano quelle, dal giorno della partenza, le prime no- 
tizie che ricevevo dall’Italia e dalla famiglia, e, avendole N 
apprese in quelle condizioni particolari di emozione e 
di festa, non ho potuto trattenere il pianto: vedevo quasi | 
la grande madre, l’Italia, che, a mezzo del suo amba- 
sciatore, trasmetteva a me, figlio lontano, il saluto della 
piccola santa mamma che attendeva e sperava. Mai al 
mondo proverò un sentimento pari a quello che si è 
agitato in me in quel momento, perché non potranno 
più ripetersi le circostanze singolari che agitavano allora 
la mia anima di uomo e di cittadino. 

Ma non vi era tempo a meditazioni e a pensieri, ra- ARI 
piti come eravamo dal delirio di quella folla immensa 
che agitava a mille a mille le bandiere italiane, al suono 
della nostra marcia reale, fra i discorsi ufficiali di saluto 
e le grandi corone di fiori e i regali innumerevoli che — 
sotto il palco d’onore ci venivano presentati perfino 
dalle più grandi case della capitale, sollecite, come è 
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ei costume del paese, a far omaggio dei migliori pro- 
Enc dotti. 

Un enorme drago, simbolo araldico del Giappone, 
venne accomodato sovra una automobile italiana; fia: 
mo messi a sedere, Masiero ed io, accanto l'uno del- 

l’altro, sulle occhiaie del mostro. Quindi su quel simu- 

lacro, che celava completamente l'automobile, fummo 
condotti attorno al campo e per le vie della città e in 
‘albergo, seguiti da onde di popolo e da uno stuolo in- 
terminabile di auto vobili. 
(Il pubblico che ci poté accostare quando salimmo 
"sul drago e quando ne discendemmo, toccava e baciava 
. le nostre mani. 

Due colonnelli che avevano studiato anche in Ita- 
lia e un interprete furono messi al nostro fianco per 
tutto il soggiorno. 

2 Inutile ormai descrivere i grandi pranzi ufficiali of- 
{°° fertici da tutte le autorità giapponesi e da tutte le am- 
" basciate. Inutile descrivere le feste alle quali abbiamo 
o: Il pubblico ne studiava i programmi per par- 


duteci dai festeggiamenti ufficiali: era una gara . 
nell'ccoglcro e nel prodigar decorazioni, doni e in- 
iti, che spesso si svolgevano secondo le prette usanze 
pepe: pnesi, talvolta al costume europeo. 
apparecchio rimase esposto tre giorni al pubblico 

a in visibilio, vedendo come le ali fossero già 

e di firme e di motti augurali. 
patizvila studenti cantarono nel parco di Ibja 
Si all’I talia e dimostrazioni ci vennero fatte da 
eric. a parve. da Mipent: nidi È 
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a cadi TI | nondo : 
uno pico grandioso che pià dalle c tto di 
alle otto della mattina: vi presero parte i più i celeb 
tori del Giappone. (CATIA 
| Ma queste ed altre manifestazioni hanno ancora de 
l’umano: ebbero invece carattere ieratico do tribu-. 
tateci alla reggia, ove, essendo ammalato e assent te w 
Mikado, volle riceverci l’Imperatrice. Fummo avverti n; S 
che essa ci avrebbe rivolta anche la parola, trasgredendo — 
le sacre regole del cerimoniale e i privilegi della figlia — “8 
del Cielo. 9 È 

Tre giorni impiegò un cerimoniere di corte per 
istruirci in ogni particolare relativo al solenne ricevi- | © 
mento; ne facemmo le prove sul luogo, recandoci nella ‘ 
sala del trono attraverso l’intrico di un vero e proprio 
labirinto. 

Piccola quella sala e decoratissima: e cosi misurato 
lo spazio che il cerimoniere, temendo che il nostro passo 
troppo lungo non giungesse a procedere secondo il ua 
rito, ne segnò la traccia sul pavimento con matematica 3 
precisione. Quel paese grande e progredito, non solo a 
corte e nel tempio, ma anche nella vita cotidiana, man- 
tiene con ammirevole fedeltà le antiche tradizioni. 

Il giorno precedente la seduta reale, fummo rice- 
vuti dal principe imperiale Hirohito, attuale Mikado; 
cosi impresso egli serbava il ricordo di quel colloquio É 
che, venuto tre anni fa a Roma, volle chiamarmi alla 
Ambasciata giapponese, ove mi ricevette presenti le Loro 
Maestà e S. E. Mussolini. È 

: Tanta è la potenza delle cose arcane e la suggestione s@ 
delle cerimonie che, venuto il gran giorno, Masiero ed _——— 
io tremavamo, come non abbiamo forse tremato nei pub fe 
gravi cimenti del volo. Mn 

Accompagnati alla reggia dai colonnelli e di lin- 
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” terprete addetti al nostro servizio particolare, fummo 
ammessi alla presenza della sacra Maestà. 

Neanche il cerimoniere di Corte fu ammesso nella 

® | sala regia, ove entrammo soli, muovendo i passi e fa- 

T* cendo gli inchini con dignità da grandi di Spagna di 





°° prima classe, e ‘prostrandoci poi in ginocchio avanti la 
|’ figlia del Cielo. 
ho In quelle dimore, tutte costruite in legno di sandalo 


UN immacolato, vergine di nodi, unito senza chiodi da con- | 

(| nessure sapienti e invisibili, salivano nella penombra gli 
‘aromati come da un incensiere. 
7 Sei generali, nella grande uniforme feudale antica, 
N simili in tutto ai nostri sacerdoti quando vestono la dal- 
matica, stavano ai lati del trono, tre per parte, impu- 
gnando ciascuno la spada di Shamurai. 
‘900 Accanto alla Imperatrice, che parlava in giapponese, 
pe una dama d’onore, parlando italiano, ci invitò ad al- 
3 bic ad un cenno di Sua Maestà. 

ur: eri l’Imperatrice disse alla dama, che traduceva 


bs pi va assai con noi che, primi al Lala eravamo 
« giunti i al Giappone dall’Europa per vie celesti, ed ebbe 
uo: le Cn grande elogio per il nostro Paese e per i nostri 
dg 
. Ripeté l’annuncio datomi a Tsing Tao che il 
) ppar ecchio sarebbe conservato ed esposto nel mu- 
armi. La dama, togliendoli da un tavolo di 
i dei doni alla imperatrice, che volle perso- 
A Er: arli a noi. sd 
tasi po i lImpeatie che noi due parlavamo ilo di 
, da Es conosciuto, ci rivolse dicerie a 
a lingua, cosa che negli ambienti g 
“paia DE i 
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Ba pra, tanto alertento umano pro n 
| occasione, smessa la pompa ieratica e ‘ufficiali 









| lare, la Imperatrice ci ricordò il suo crac lolor 















la morte dei nostri compagni Gordesco e Grassa. € 
sapeva prodi nei voli di guerra e di pace. “n 

Ci chiese quindi se avremmo gradito che un uff fici Di 
funebre fosse stato celebrato, noi presenti, in un temp: o ce 
giapponese, col rito del paese. Esponemmo la nostra A È, 
profonda commozione per’ questo pensiero piCtoRa eu 
squisito. 3 

Indi Sua Maestà ci narrò che, dal giorno della no- 2 ; ai: 
stra partenza da Roma, era stato ordinato ai bimbi di (NR 
tutte le scuole di età non superiore agli anni tredici, di 0 
interpretare e disegnare a modo loro l’evento del volo 
Roma-Tokio, con figurazioni reali o simboliche e alle- 
gorie. Di questi disegni, come l’Imperatrice narrava, 
venne raccolto il migliore per ogni classe, e ne furono 
composti due album, che ci furono consegnati perche i 
li portassimo alla graziosa Regina nostra. i 

Ci domandò infine se eravamo rimasti contenti delle © N 
accoglienze ricevute, e concluse augurando che ancor più 
propizio ci fosse il soggiorno nei di venturi, perché po- | 
tessimo portare agli Italiani l’impressione viva dell’ami- 
cizia e dell’ammirazione giapponese. Così terminò il 
ricevimento durato circa tre quarti d’ora. 

Usciti dalla Reggia e alzato il ponte levatoio, un al- . 
tro spettacolo ci attendeva. 

Ai piedi del Colle Sacro, al margine dei giardini in- 
cantati, due divisioni di soldati composero un rettan- 
golo: invitati noi due nel mezzo, il Ministro della guerra 
ci consegnò per incarico del Mikado la gran spada 
Shamurai, il cui conferimento ci era stato annunciato | 
fin da Tsing Tao. a 
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| che ci erano stati insegnati dal cerimoniere; questi ci 


spiegò anche che quell’alta decorazione ci dava diritto, 


CS” fra altro, di essere salutati da tutte le persone incontrate: 
fr diritto inutile ed esuberante, perché eravamo sempre 
A a seguiti da codazzi di gente, che ci domandava firme sui 


ta ventagli e sulle nostre fotografie, delle quali erano piene 
Mi) le vetrine. 
sil Ma la più bella nota di italianità era data dalle li- 
s$ brerie, ove cosi spesso apparivano le opere di D’An- 
nunzio tradotte in giapponese da farci convinti che il 
Comandante fosse l’autore prediletto fra le classi in- 
tellettuali del paese. 
A contrariare l’augurio della imperatrice interven- 
| nero dei fatti che smorzarono l’entusiasmo dei Giappo- 
nesi e il nostro: e che giustificano la pubblicazione di 
Mi questo libro, perché gli Italiani non immemori inten- 
MU dano la voce inesorabile e non fallace dei fatti. 
Mu Dopo il telegramma della mamma, ci venne mo- 
°° Strato un telegramma da Roma, col quale ci si ordinava 
{°° di ritornare in Patria col primo piroscafo in partenza. 
n. Dovyette rispondere il nostro stesso Ambasciatore che 
(ciò era impossibile, perché noi eravamo ospiti del Go- 




















| \erno giapponese il quale ci aveva decretate le feste di 
| Quarantadue giorni che stavano per svolgersi. Nessuno 
piu di me poteva sbalordirsi di questo atteggiamento 
nqualificabile, perché io stesso, prima di partire, avevo 
to a Roma il programma dei festeggiamenti decretati 
slappone a chi avesse superata la prova. 
| chese Paolucci mi autorizzò a rimanere. 
ene i telegrammi, anche 
o q no mal on 
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* Per stolto pregiudizio di burocrazia e per 
Picci chiedere a Roma il permesso di donare la mia 
chia carcassa al Museo di guerra. “i de 

Risposero testualmente che era opportuno ver 
l'apparecchio di Ferrarin al migliore offerente. va 

Feci rispondere che il miglior offerente era il 1 si 
nente Ferrarin il quale offriva mille yen (ottomila lire). 

Solo allora, certo per vergogna, telegrafarono da 
Roma che l’apparecchio di Ferrarin poteva essere do- | 
nato al Giappone. 

Tale era l’Italia nel maggio 1920. 

Ho diviso il mio tempo fra Tokio e Yokohama, dii 
che ne è quasi la continuazione e dove potevo godere 
un maggiore riposo, sotto gli auspici e l’ospitalità del 
comandante di corvetta Surdi, ufficiale di Marina, vec: 


chio pilota, e allora nostro addetto aeronautico al 
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Giappone. di 
A lui si deve principalmente la preparazione delle #9 
grandi accoglienze giapponesi, per l’entusiasmo che ha Rc 


saputo suscitare. 

Nelle pause dei festeggiamenti, profittando di auto- 
mobili messe largamente a mia disposizione dal Go- 
verno giapponese, ho visitato le principali città di quel 
magnifico paese, tutto colore e leggiadria. Lo vedevo 
nella pienezza dello splendore, perché, essendo pri- 
mavera, l’esplosione dei fiori era nella massima esube- 
ranza e i grandi terremoti e gli incendi non avevano 
ancora mutata la fisonomia di quella regione incantata. 

Nei pressi di Osaka, in un gran parco, vi era una 
esposizione nazionale delle industrie; vi fui condotto ——— 
per vedere il mio apparecchio, che era stato esposto sotto 
la guardia di soldati, prima di essere collocato definiti- 
vamente nel Museo delle Armi. > (+ 
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LOSE vedendolo smontato, mi apparve lo stato mise- 
| rando nel quale era ridotto, specie per la assoluta man- 
«°° canza di hangar nell’ultima parte del viaggio, che ca- 
deva nella stagione della pioggia. 

Vidi con piacere però che l’emailite da me sparsa 
sulle ali a Tsin Tao aveva fortunatamente preservate le 
firme e le scritte che riempivano in ogni senso la parte 
superiore delle ali inferiori, facendone quasi due pa- 
gine d’album. 

"Mi apparvero le ali marcite e la fusoliera contorta 
fe le parti metalliche irruginite e corrose: e mi con- 
*winsi che quel pur caro e prodigioso apparecchio, privo 
com’era anche dei più elementari e indispensabili ac- 
\°\corgimenti necessari ai lunghi voli in climi eccezionali, 
°° mon era ormai che un arnese da museo. 

1 E prima di abbandonarlo scrissi sovra un lembo del- 


Addio, o fedele amico mio! 
Il dolce «vale» te lo porgo 10. 


Brutti versi per un poeta: ma poesia vera per me... 
x Nei momenti di libertà ho voluto e potuto, per le 
ndizioni favorevoli nelle quali mi trovava, vivere in- 
tensamente e completamente la vita caratteristica del 
31appo: pf ma bisognerebbe scrivere un libro apposito 
To narra: > le cose viste e le sensazioni provate. 

Dopc 42 giorni di onorate ma stremanti fatiche, ho 
0 final mente imbarcarmi per l’Europa sul vapore — 
1 del. de È Triestino, assieme a tutti ni ro 

ta ade ass e giapponesi « ces pp 
o; sono parto da Kobe fia commiati 
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PASSEGGERI ILLUSTRI > 
43. S. A. R. il Principe di Piemonte visita un nuovo tipo di apparecchio. 
44. S. E. Balbo prova in volo il primo A4-120. Presso l’apparecchio, 
il Sen. Brezzi, allora Direttore dell'Aeronautica Ansaldo. 
45. Nell’ovale: Il Sen. Giovanni Agnelli subito dopo un volo. 
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n fra le LL. AA. RR. Aimone di Savoia-Aosta, Duca di 
e ‘Amedeo di Savoia-Aosta, Duca delle Puglie. 








S. A. R. IL DUCA DELLE PUGLIE AVIATORE 


47. Il Capo del Governo punta sul petto dell’augusto pilota l’aquila d’oro 
degli aviatori. 48. Durante il periodo d’istruzione all’Aeronautica d’Italia, 
49. Nel tondo: S. A. R. prima di partire per le ultime prove di brevetto. 










FERRARIN A BUCAREST 


50. Il Re di Romania si felicita col pilota. 
__ 51, Il principe Càrol a bordo del BR r. 























mandato in Patria, sovra un vapore giappc 
| terza classe. Altro segno dei tempi. /|_{° 

| A rimettermi dal mio disappunto, mi attende 
Shangài una lieta sorpresa, forse la più significativi 
del viaggio. Il nostro console generale De Rossi mi 
partecipò che era stato deciso di mettere la mia imma- | 
gine in un tempio di Canton fra quelle dei cinquecento 
Budda, vicino a quella di Marco Polo: disse che già | 
era stato collocato nel tempio il simulacro di legno e 
mi chiedeva fotografie perché servissero alla riprodu- 
zione in bronzo. di 
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E qui sarebbe finito il mio racconto del viaggio Ro- 
ma-Tokio, ma devo aggiungere altre parole per inse- 
rire alcune notizie inedite che servono alla storia d’Ita- 
lia nel 1920. 

Nei pressi di Colombo, nel Ceylan, il nostro basti- 
mento si incontrò con un altro del Lloyd Triestino, è 
le due navi italiane si scambiarono il saluto issando la 
bandiera rossa. | 

Un nostro ufficiale di tappa, che era poi S. E. Sardi, 
squisito gentiluomo, mosse un giusto rimprovero a un 
cameriere, e ne segui lo sciopero del personale di bordo, 
tanto che noi ufficiali italiani dovemmo approntare il 
cibo e le mense agli ospiti della nostra classe. 

, Ove si ebbe sentore della mia presenza, fui oggetto 

ovunque, anche nel ritorno, di molte cortesie, e, come 

italiano, me ne compiacevo nei riguardi degli stranieri 

imbarcati con noi sulla nave. i 
A Massaua ed a Porto Said, ben lo si può immagi= 
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“anzi i governatore di Massaua si imbarcò assieme a 
noi, perché era desideroso di assistere alle accoglienze 
che mi attendevano in Italia. 

Ma, giunti a Brindisi, nessuno ci aspettava alla ban- 
‘china: e di ciò arrossimmo, vergognosi del giudizio che 
dovevano emettere i nostri compagni di viaggio stra- 
mieri; i quali, dopo aver assistito lungo il percorso a 
tante onoranze, vedevano come invece ero accolto nella 
DR mia patria. 
cos La quale però, non mi aveva deltutto dimenticato. 

MN La direzione dell’Aeronautica aveva mandato a bordo 
un tenente, venuto appositamente da Roma, per dirmi 
che « non mi montassi la testa, che non mi facessi illu- 
sioni e che me ne stessi quieto a riposo, perché i tempi 
non consentivano dimostrazioni ». 

Rimanemmo un giorno a Brindisi sotto il peso del- 
l’avvilimento. I passeggieri stranieri, lasciata Brindisi, 
{pur ignorando l’ambasciata del tenente, celiavano lo 
{stesso sull’accaduto; al che rispondevo per amore di 
fi (patria che a Venezia, al punto finale di arrivo, avrei 
| avute ben altre dimostrazioni. 

“I SO Ed a Venezia, ove giunsi il 20 settembre, trovai in- 

‘atti Ve prigioni accoglienze che il mio cuore potesse de- 

[( , perché mi attendevano mio padre, mia sorella, 

ci frei, un cugino, quattro amici di Thiene, il 
> Ottino, mutilato e decorato, gli aviatori Mar- 

Stoppani e nessun altro. 

(Ci fermammo a Venezia quel triste 20 settembre. I _ 
isti pareva volessero inscenare qualche dimostra- | BR 

nm ; vigile, aveva da Fiume organizzata, ùi 
| reazi ci li parte dei suoi eglonari. 
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| sica: le due fazioni stavano in febbrile attesa, ignoran 
| se fosse o no giunto il momento dell’attacco. |‘ 
Per caso si trovarono vicini al nostro tavolo talun: 
passeggeri del Pi/sna, i quali, rivolgendosi a m ri 
petevano il loro stupore per la mancanza assoluta di (‘| 
ogni dimostrazione. i: 
Allora il capitano Ottino, sdegnato, montò su di un 
tavolo e arringò il popolo, che, trascinato dalla sua elo 
quenza, mi improvvisò una dimostrazione imponente. (NI 
E tale fu anche quella che mi aspettava a Thiene il 0 
giorno seguente, ove i miei concittadini, con la foga dell N 
loro affetto e con la pienezza del loro entusiasmo, mi 
compensarono d’ogni delusione sofferta. Perfino i ma°- 
lati vollero affacciarsi all’ospedale per assistere al mio MN 
passaggio. 3 
E quando giunsi a Roma un altro grande conforto (N 
mi attendeva. # 
Sua Maestà si compiacque chiamarmi al Quirinale: NN 
mi fu prodigo di parole cortesi e incoraggianti, e parte- N 
cipandomi il conferimento della commenda della Co- 
rona d’Italia mi invitò a Villa Savoia, a riprodurre alla 
presenza di S. M. la Regina e dei Principi, prima che 
diventasse di dominio pubblico, la pellicola del viaggio 
Roma-Tokio. 
In quell’occasione portai l’album dei disegni che 
l’Imperatrice del Giappone mi aveva consegnato perché 
lo presentassi alla Regina: ma Sua Maestà, con squi- 
Sito pensiero, mi disse di farne dono a mia madre, per- 
ché lo serbasse come gentile ricordo del mio viaggio. —— 
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| Dopo un breve periodo di riposo, pensai, ancora nel 


A 
x 


1920, di ricavare qualche utilità pratica a vantaggio del- 
l'industria nazionale e mio dal viaggio di Tokio, ritor- 
mando a Shangài anche per sollecitazione di quella Ca- 
(°° mera di Commercio. E poiché l’apparecchio S VA sul 
{quale avevo volato era stato fabbricato all’Aeronautica 
Ansaldo, esposi i miei progetti ai dirigenti della stessa, 
°° secondato sempre con molta amabilità dall’ ingegnere 
TAll’Ansaldo mi furono larghi di accoglienze, grati 
come erano della buona rinomanza che avevo fatta al- 
ll’apparecchio SVA: proposero di donarmi quattro ve- 
Mlivoli e di spedirmeli a Shangài, perché ne facessi com- 
dercio a profitto mio e a propaganda dell’Ansaldo. Ma 
dovetti abbandonare tale iniziativa, ché mai ho potuto 
{giungere a conclusioni concrete con la Camera di Com- 
{mercio italiana di Shangài, che si è poi disinteressata 
di me e delle mie proposte. 
«Allora l'ing. Brezzi mi propose di rimanere all’An- 
ca condizioni cosi privilegiate che a tale ufficio 
oli rinunciare, benché più tardi S. E. Finzi mi — 
inche offerto di andare addetto aeronautico abi 
ere all’Ansaldo voleva dire cont 
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All’Aeronautica Ansaldo (cui succede 1 Ac on: 
tica d’Italia che è un ramo della Fiat) svolsi la mia a at 
vità fino all’ottobre 1928, col vantaggio di c pieni 
molti viaggi e di conoscere anche tutte le aviazio: ni io: 
restiere. ge 

Le mie particolari funzioni all’Ansaldo non mi im 
pedirono poi di essere richiamato, quando occorreva, N 
dal ministero dell’Aeronautica perincarichi particolarie N 
per speciali imprese. di > 

Ne ebbi subito un saggio da parte dell’indimenti 
bile generale Guidoni che mi invitava a Roma per pro- 
vare al campo sperimentale di Montecelio gli apparec- 
chi di nuovo tipo destinati a quel campo e per dare su- 
gli stessi il mio giudizio. Dico l’indimenticabile generale 
Guidoni, perché egli si trovava in America all’epoca del 
viaggio Roma-Tokio, e, lontano come egli era allora 
dall'ambiente politico della capitale, volle e seppe per 
sua bontà mettere in vista negli ambienti americani il' 
nostro sforzo del 1920. | 

Raccolsi largamente il frutto di questa generosa sua 
propaganda ogni qualvolta ho avuti contatti con l’Ame-: 
rica e con gli Americani: in grado massimo, poi, quando 
nel 1926 corsi la Coppa Schneider a Nòrfolck. Per 
merito del generale Guidoni, tutti conoscevano già, € 
ancor ricordavano, il poco che avevo fatto. 

Quando invece S. E. Mussolini ebbe il delicato pen- 
siero di mandarmi a Parigi per portare una decorazione 
all’aviatore Pellettier Doisy che, quattro anni dopo di 
me, aveva ritentato il volo Parigi-Tokio, ho dovuto con- 
statare che in Francia la nostra impresa era fi sco- i 
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name’ 


non aveva saputo fare in ogni paese, quello che, da par 
1 SÙ uo oe e per suo conto, aveva fatto tanto bene il generale 
sti oni in America. 

Infatti, al banchetto che il presidente della Repub- 
blica offerse in quella occasione al Quai d’ Orsay, nes- 
suno credeva profondamente alla precedente vittoria no- 
stra; tutti se ne convinsero, solo quando lo stesso Pel- 
lettier Doisy disciolse cavallerescamente col suo di- 
scorso ogni dubbio. 


. 


.S. E. Badoglio, che andava nel maggio 1920 in Ro- 


SUN mania per un alto incarico da parte del nostro Governo, 


T dimostrò essere opportuno che in quella solenne occa- 
sione fosse presente anche l’aviazione italiana, coi suoi 


{_ aviatori e coi suoi prodotti. 

<a Ne parlai all’ing. Brezzi, che, con lo slancio e la 
larghezza abituali in lui, non solo autorizzò la spedi- 
zione, ma volle precedermi, per approntarmi in Serbia 
Sol terreno di atterraggio, che delimitò con due lenzuola 


apparso da me scelto era un Ansaldo 300 per 
fasporti civili, munito di motore Fiat 300 HP; non 
veva. sa tonomia superiore alle quattro ore, impeden- 
Mi C ® i di fare senza tappa il volo Udine-Bucarest. 
uscii però ad atterrare in quel piccolo campo pres- 

do dopo un faticoso viaggio nelle nubi, a mez- 

punto, come mi era stato ordinato, attenti 
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feioni i tutti i gli aviatori sei È di ger ù le: 
si tere delle forze aeree serbe, già c om x 
quelle austriache sul Piave. CO 
Volai anche con uno dei migliori piloti se bi e 
feci provare le acrobazie, per dimostrargli che l’apr I 
recchio, benché a tre posti, raggiungeva l’agilità. di | mo 
caccia. fi: LE 
Giunto a Bucarest, mi ci fermai fino a protrarre li 
mia assenza per quasi tre mesi complessivi, visto l’en- NN 
tusiasmo che provocava in quel paese 1’ Ansaldo 300. fi ; 
Condussi a volo anche S. E. Badoglio assieme ali 
comandante dell’aviazione colonnello Riyinschi, e per- 
sonaggi politici e diplomatici e numerosi piloti, ma ebbi Db 
la massima compiacenza quando S. M. il Re di Roma-iMI 
nia, venuto al campo della Pipera per assistere ai miei 
voli, mi conferi la commenda della Corona Rumena. 
A Galatz, in presenza di tutti gli aviatori rumeni 
schierati sul campo, il colonnello Popovici, direttore 
dell’aronautica, mi puntò sul petto il distintivo di avia-= N 
tore romeno. <A 
Successivamente il Ministro delle Comunicazioni | 
Valeanu mi fece eseguire con l’ Ansaldo 300 degli espe- 
rimenti molto seri in presenza di una commissione tec- 
nica militare. Volle poi essere mio compagno in volo 
attraverso la Romania. he 
Ebbi cosi la soddisfazione, che mi era grata più per — | 
l'ing. Brezzi che per me, di avere ordinazione di appa- 
recchi e di dover tornare anche l’anno prossimo in quel- v 
l’ospitale paese, per presentare gli apparecchi cabina ‘ai 
Ansaldo che ancor oggi fanno regolare servizio sulla li- | 
nea Bucarest-Costanza-Galatz. > VA 
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Per accennare solo agli episodi principali della mia 
vita all’Aeronautica Ansaldo, dirò anche del meeting te- 
| nuto a Nizza nel 1922, fra gli ultimi di marzo e i primi 
di aprile. Era questa, come dicono i giornali di allora, 
la più grande adunata aviatoria del dopo guerra e la più 
grandiosa anche fra quelle dell’ante guerra e di pace: 
dico adunata, perchè non trattavasi di gare vere e 
| proprie 
Fra i partecipanti vi erano Fonch, Madon, Nunges- 
NW ser, i migliori assi di Francia, e Sadi Lecointe, Fronval, 
* Breguet, Bathiat, Paulkau; v’era Willy Coppens, asso 
degli assi belga; dei nostri, Scaroni, medaglia d’oro, 
fu asso degli assi, De Dominicis e Brak Papa, che fece 
fl furori col suo B. R. 700 Fiat, battendo Sadi Lecointe 
ci una gara di velocità. 
TH tempo orribile quasi mi impedi di arrivare in tem- 
bin: .a Nizza per l'iscrizione, ove giunsi col mio Balilla 
i Di uando già si credeva non arrivassi più. Ma non volli 
Hp e l'occasione di rivedere le conoscenze fatte a Pa- 
ù e ad Amsterdam, e di incontrarne di nuove. 
pmipiegato il mio tempo facendo da mane a sera 
i g orni a me assegnati delle acrobazie, alternandole 
Fr Fronva , € sempre di fronte a un pubblico enorme 
Lav: ss ulla Promenade des Anglais; eravamo co- 
fare i esercizi sopra il mare, con la cer- 
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dui È CAPITOLO XII 
| LA GRAN COPPA D'ITALIA 
(1922) 


dar educe da Nizza, ho dovuto prepararmi alla Gran 
| Coppa d’Italia, bandita per l’ottobre 1922 dal Ministero 
urdella Guerra, sotto gli auspici della Federazione Aero- 
| nautica Nazionale. 
°° La Coppa d’Italia dell’ottobre 1922 segna una grande 
pie mobile pagina nella storia dell’aviazione italiana. Ef- 
Wi fettuatasi nel mese stesso della marcia su Roma, ma 
ia dai primi mesi dell’anno, è il vessillo del ri- 
| è la prova della tenace fede di pochi assertori 
me, , nell officine e nei voli, seppero tener testa ai go- 
e alle direzioni dell’ Aeronautica dell’immediato 
esto sfacelo è storia di ieri, ma non tutti cono- 
i i sacrifici compiuti dalle poche Case che, come 
e, dizati ica Ansaldo, coltivavano ancora l’aviazione, 
50 ir dr perdita, per tenersi a mala pena in vita, 
con re il personale specializzato. Abbando- 
é stesse dallo Stato, erano alimentate solo dalle 
mmissioni che l’estero poteva serbare ai co- 
un: i naz lazione, nota a tutti per l’ostilità cieca | 
I0Ì : g£ itori contro Dgr manifestazione 6. 
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Fu cosi che, mentre all’estero si costruivane 
motori e nuovi apparecchi, noi abbiamo continuato 
quattro anni a racimolare a vile prezzo i motori ré 
duati dalla guerra e su questi dovevamo conformare gi 
apparecchi. mu 

Malgrado queste condizioni, l’Ansaldo, per opera di 
Brezzi e del suo fido collaboratore Pietro Rocca, riusci 
in quei tempi difficili a collocare apparecchi, in Ame- © 
rica del Nord e del Sud, in Polonia, in Romania, in Bel- 
gio, in Russia, in Lettonia, in Lituania, in Spagna, in 
Cina. ne 

Alla ditta vincitrice della gran Coppa d’Italia spet- 
tava un premio di duecentomila lire e l’ordinazione di © 
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dieci apparecchi: ma le Case dovettero concorrere 0 
con gli apparecchi abituali o allestiti all’ultima ora, per 
ché nessuno poteva affrontare la spesa occorrente per uu 
sostenere in maniera degna tal prova, che era per di NN 


più disciplinata da un regolamento rigorosissimo. fto 


Malgrado ciò, sotto l'impulso dell’ing. Brezzi, 'Àn- È 
saldo poté presentarsi con due Ansa/do Postale, ap- i 
parecchio monoposto, monomotore, a fusoliera, con cel- 5; 
lula biplana, a travatura rigida, motore SPA 180 HP, s Î 
identico a quello del raid Roma-Tokio. sa 

La Gran Coppa d’Italia si doveva compiere su un Gol 
percorso di 2000 Km. partendo dal campo Breda a Se- dI 
sto San Giovanni: ma, stante la brevità di quelle gior- bi 
nate autunnali, si correvano mille chilometri al giorno, ca 


con l’obbligo anche di un volo notturno dal campo di | E 
Sesto San Giovanni a quello di Malpensa. visi 


La Coppa doveva essere corsa sul circuito chi 
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|| Sesto San Giovanni, Malpensa, Bologna, Ghedi, in qua- 
°° lunque condizione atmosferica, ed era preceduta da una 
|’ prova eliminatoria assai difficile di velocità minima, per 
la quale non si dovevano superare gli 80 Km. orari su 


è percorsodiun chilometro e mezzo ripetuto quattro volte. 
d 7 Fra gli altri, parteciparono alla gara il Colonnello 
(| Armani con un Caproni, e De Bernardi e Brak Papa 
fe. con due Fiat cabina. 

40 Alla prova di velocità minima rimasi unico in gara, 


SW facendo un minimo di 74 Km. all’ora, ed eliminando 
{0° quindi gli altri piloti, compreso quello che faceva equipe 
‘con me sull’altro apparecchio Ansaldo Postale. 
La giuria, non rimanendo che un solo concorrente 
lin lizza, voleva rimandare la gara, ma insorse a prote- 
stare l’ing. Brezzi, sostenendo che la Coppa doveva 
Messer parimenti corsa, per buon diritto della Casa 
Ansaldo, che non era giusto perdesse le spese della 
fl preparazione per rinvio illegittimo della gara. 
MU La suatesi fu accolta. Inoltre l’ing. Brezzi si fece 
Ma sostenere, in base al regolamento, che una ditta po- 
 teva ripetere l’esperimento una seconda volta, e anche 
con diverso pilota. 
°° | Ottenuta ragione anche su questo punto, l’ing. Brezzi 
limi ordinò di ripetere la prova, sostituendomi, lui con- 
nziente, al mio collega: ciò feci immediatamente € 
icemente, nonostante l’imperversar della pioggia. — 
Cosi rimanemmo in gara io e il mio collega, ma ri 
tosto unico concorrente, perché il collega dové ri- 
er un guasto al motore, dopo cento chilometri 
vevo già compiuto due volte il giro Ci 3. 
venne un tempo talmente intausto 
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ione infarti a papmibre enni atte 22 ‘uno ( i 1 
dell’Ansaldo, ricordandomi che il volo notturn I dc 
avere il suo corso quella notte stessa. Per c 
tempo fosse infernale, mi precipitai al campo d 
San Giovanni. i 

Il colonnello Andreani, ora generale, che pres iedeva 
la Giuria, osservò con pensiero gentile ed umano, che, ® 
in quelle condizioni, non era possibile volare, e propo- 
neva di rimandare la prova notturna al giorno SUCCESS: 
sivo, alla fine del secondo volo diurno. 

Ma tale proposta trovò generale opposizione, spe s 
cie fra i concorrenti. 3: 

Fu allora che, ad onta che i proiettori a terra non n 
funzionassero più, decisi di partire ad ogni costo. | 

Mi lanciai nell’oscurità e fra i nembi: nessun faro 
funzionava lungo la rotta: il buio diventava man mano 
più impenetrabile per i lampi che lo solcavano in ogni & 
senso : la grandine infranse anche la lampadina del so 2 555200 
di bordo anteriore. + 

Tutto bagnato, brancolai da prima sopra Busto A 
sizio: ma poscia, sopraffatto dalla furia degli elementi, Né 
fui costretto a ritornare al campo di Sesto dopo tre dr 
quarti d’ora di volo indemoniato. 

Benché compiuto a pieno carico e nel buio e sotto 
la pioggia, l’atterraggio riusci bene; ma la prova non 
era valida, perché bisognava giungere alla Malpensa. 

Andai quindi a riposare sopra una branda, col fermo 
Proposito di ritentare il volo in quella stessa notte, per ———© 
Quanto ad un coro tutti mi sconsigliassero di sfidateni i 
















gli elementi. d 
Buwente un sonno breve ma ProfOnARi ;ognai 


— Arturo Ferrarin 


































aver ià Mivar il volo notturno, e rimasi quindi un 
| po’ male, quando un incaricato della Casa Ansaldo venne 
| a svegliarmi e a ricondurmi alla realtà, dicendomi che 
il tempo era sempre nuvoloso, ma non pioveva più. 

Ripartii quindi, sempre all’oscuro, ma in condi- 
zioni assai migliorate di atmosfera, e giunsi sulla verti- 
cale del campo di Malpensa senza che il mio arrivo 
‘fosse preavvisato, perché il temporale aveva rotta la li- 
‘nea telefonica: anche la corrente era interrotta e non 
‘“ardevano le lampadine che circoscrivono il campo: il 
faro si accese solo al momento nel quale stavo per toc- 
Wil car terra. 

Alla Malpensa, un maresciallo mi diè da dormire 
‘sovra una branda, in un locale senza vetri: mi svegliai 
‘ quindi al mattino con le ossa rotte e in condizioni di 
| ‘salute poco propizie alla ripresa della corsa. 

1 Pioveva dirottamente quando partii da Malpensa per 
i fare il primo giro attraverso Bologna, Brescia, e Milano. 
f Mala pioggia non sgomenta: la nebbia toglie invece 
È ogni lena, e mi sorprese, pur troppo assai fitta, lungo il 
Se er Piacenza-Bologna. 
CS Tentai di sorvolarla, ma decisi di rimanere a bassa 
bi Jota per risparmio di benzina, della quale avevo fatto 
I preti mapreco nei primi tre quarti d’ora di volo notturno. 
. Ebbi cosi la fortuna di poter procedere a 30 metti 
sr prizndo il corso di una linea ferroviaria, fin- 
| corp mpo, che andò man mano migliorando da Bo- 
n p i, si fece e si mantenne ottimo fino al compi- 
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| dall'uno all’altro di appena 4 minuti 
della mia vecchia bussola di toxo che n 
cura anche in quella occasione. SA 
Poiché il giorno era festivo e il rempalii 
rato, una folla enorme mi attendeva all’a 
erano le autorità civili e militari presenti. Vi È r a 
S. E. Vaccari, allora capo di Stato Maggiore, che t 
un vibrante discorso. Volle poi essermi compagno 
volo sul cielo di Milano assieme al suo stato mag spo 
e ricordo che all’atterraggio irruppero sul camp ila. | 
baldi giovani usciti da una colonna di camicie : 
erano i fedeli amici della squadra Pensuti, che mi s 
guirono in ogni fase della vita aviatoria, e che apparve r O 
in quel festoso giorno di ottobre come un presagio si 
curo e lieto della prossima marcia su Roma. 
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CAPITOLO XIII 


. MISSIONE IN SPAGNA 


il e, 


- Nate 1923 l'aviazione italiana poté riprendere il 
ritmo interrotto, dopo che S. E. Mussolini sali al Go- 
‘verno. Fu cosi che l’Aeronautica Ansaldo, sola in 
{WItalia, ha partecipato volentieri al grande concorso 
‘bandito dal governo spagnuolo per l’acquisto di trenta 
aeroplani da caccia, trenta da ricognizione e trenta da 
‘bombardamento. Le case estere Blériot, Nieuport, Fok- 
tker, Dornier, Bréguet, Farman, De Havilland ed altre 
io alla gran prova. 
“SR Epp nsaldo, con un apparecchio A. 300-4, concorse 
bi — nelle a Categoria apparecchi da ricognizione, pilotato da 
I A ed eravamo in ottima posizione per l’aggiudica- 
zione e del concorso, in quanto gli unici apparecchi ri- 
Wimasti in lotta per il primo posto erano il nostro An- 
dala lo o 300-4 e il Bréguet 19-A-2. 
n fentre in alcune prove era superiore il primo, in al- 
I - 1A uperiore il secondo, perché l’esito del concorso 
e che Cons prove di volo, dipendeva anche da altri 
1 COMp! sì. 
ù comp: p agn nava l’ing. Nardi direttore dell’Aero- 
Mi, i ie ’avia- 
di > Echague, comandante l’avia- 


i, venuto. o al } campo di Cuatro Vientos. di 
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52. UN CONVEGNO DI ASSI INTERALLEATI A_NIZZA x 

In piedi: al centro, Fonk, asso degli assi interalleato; alla destra, Madon e Ferrarin; alla sinistra, Nungesser, 

Koppens, asso degli assi belga, e De Dominicis. Seduti: al centro del gruppo di sinistra, Paulhan e Mc 

in quello di destra, l’ultimo di destra, Scaroni, asso degli assi italiani. dr 












LA GRAN COPPA D'ITALIA DEL 1922 
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53. L’Ansaldo postale di Ferrarin vincitore della gara. 54. A sinistra: Ferrarin si ripara dalla pioggia dopo la prova 
di velocità minima con l'apparecchio del suo compagno di corsa. 





IL GIRO DELLE CAPITALI EUROPEE 
55. La squadriglia di Ferrarin a Le Bourget (al centro è Raffalowich del 
Journal). - 56. L'arrivo a Clermont-Ferrand (da sinistra: Sardier, Pel- 
letier Doisy, S. E. Laurent Eynac, Ferrarin). 
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57. L'arrivo della squadriglia di Ferrarin al campo di Bruxelles 
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| si felicitò con me per un episodio non privo c ’int 
Stavo innalzandomi col mio apparecchio da ricc 
zione, quando il generale giunse al campo: e si tr | 
vano in quel momento nell’aria altri due apparecc 
uno Spad da caccia ed uno Nieuport da caccia con mo- 
tore H. S. 300 HP, pilotato da un capitano francese. 
che era capo pilota alla scuola di aviazione militare © 
spagnuola. pr 

Il Nieuport si trovava cento metri più alto di me: | 
compreso che voleva attaccarmi sfruttando la sua posi- | 
zione vantaggiosa, mi difesi in un primo tempo con ma- 
novre acrobatiche per passar poscia dalla difensiva al- 
l'offensiva; portatomi in coda all’avversario, che aveva 
l'apparecchio assai più veloce del mio, lo costrinsi a 
darmi causa vinta. Questo episodio fu commentato fa- © 
vorevolmente, e il generale Echague espresse il deside- 4 
rio di volare con me il giorno della visita del Re al campo. # 

È certo che in Spagna, grazie all’alto spirito d°ita-t 
lianità della Ansaldo e alla bontà dell’apparecchio, era- ts 
vamo assai ben quotati fra gli apparecchi della nostra” Ta 
categoria. Ma una grande sciagura colpi attraverso me di 
anche la casa Ansaldo, proprio mentre stavo per affer- | 
mare la eccezionale bontà del mio apparecchio. Il mar- <P 
chese Paolucci de Calboli che mi aveva conosciuto a a 
Tokio e che allora era ambasciatore a Madrid, mi chia- 
mò presso di sé per darmi la notizia della morte 1m- 
provvisa del mio adorato padre. Partito alla volta di 
Thiene, con l’animo straziato, abbandonai un'impresa 
che avevo condotta a buon punto, e che, seguita da al- 
tri, non sorti buon effetto, perché certi compiti, 
loro natura, devono essere assolti dal principio alla fin 
con unità di indirizzo. E 













DE 123 maggio, alla vigilia del'ogsna anniversario glo- 
‘| rioso, fui chiamato al Viminale da S. E. Finzi, il quale 
1 mi disse che nel pomeriggio di quello stesso giorno avrei 
i | dovuto partire in volo per una missione di fiducia. Chie- 
t se. Si di poter approntare personalmente, come è mio co- 
| stume, l’apparecchio destinato a tal volo, ma fui avver- 


‘mente al meriggio, a Palazzo Chigi, ove ero ) stato accom- 
{pagnato da S. E. Finzi, che S. E. Mussolini mi aveva 
anto per accompagnarlo a Udine con un Ansaldo 
4 300-4, dovendo recarsi a Redipuglia per partecipare 
ll gurazione del glorioso cimitero. 
cobra mio non avrebbe saputo desiderare mag- 
{giore consolazione, perché in quel momento mi sono 
ina tito finalmente compensato del poco che, spesso fra 
r bit dif fferenza (seal uomini, avevo pur fatto anch'io per 
_ A\mMmEssc in presenza di S. E. Mussolini a Palazzo 
ig i, il il Duce si compiacque di ricordarmi i precedenti 
» ed ebbe per me amabili parole, dichiarandosi 
i rivede dermi : indi fissò la partenza ad ore sedici, 
E° i Centocelle, d’onde infatti spiccammo il-;4 
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ifignore di due apparecchi pilotati ida 
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rà 


Cf 
Benito, (4 e, 
a 





SITE Ri PRE fini 





. RI La di siente it, 

NEL 591 (<A cv @: oto ri I da 
ww. Ò fps A 1 49 #1 | I "4 
i, Ai ee 













Ò AS: x ) Ì Me, 
age ig. Pa ll rar. di b: 193 ” 
Re i da cè , sa NT “1 
3 toe Yi A . Feo mentone » . 
4 SP vi xa e 





"i 
Pmi ted 
$ Petani 
w 


"bg ES si: t 
4 L 
» salt La dae ri 


Non posso nascondere l’intima preoccuy 















vuto raddoppiare le necessarie cautele, partivo per 
prima volta senza aver potuto personalmente occuparm 

della perfetta efficienza dell’apparecchio. Sentivo ine 
fatti l’onore e l’onere di trasportare con me Colui che © 
impersonava i destini della Patria, e questa responsa © 
bilità morale sarebbe stata superiore alle mie attitudini, 
se la disinvoltura e la cortesia del Duce non avessero — °° 
ristabilito l’equilibrio morale del viaggio, ridonando al © 
pilota la naturalezza e la serenità occorrenti. A 

Poiché l’apparecchio non aveva autonomia suffi- di 
ciente per giungere fino ad Udine, scesi, dopo aver at- | ° 
traversato l'Appennino, a rifornirmi di benzina in un © 
campo di aviazione abbandonato, presso Ravenna. Ivi 
il Prefetto era ad attendere. S. E. mi offerse una siga- 
retta, e quindi fu ripreso il viaggio. | 

Nei pressi di Padova, e per sempre, perdemmo di 
vista uno degli aviatori della scorta d’onore, il tenente 1 EP 20 
Brenta. 

Ricordo come, nell’avvicinarsi a Venezia, il Duce ; 
fosse rapito dall’incanto del paesaggio, tutto acceso, dai 
monti al mare, nei bagliori del tramonto. 

Giunti a Campoformido quando già annottava, ero 
preoccupato di investire l'apparecchio di De Bernardi, 
che non vedevo più stante l’oscurità: ma egli, intuita 
la mia preoccupazione, si era portato lontano dal campo 
lasciandomi libero nella manovra d’atterraggio, che si 
poté compiere felicemente. | 

Il Duce, ospitando anche me nella sua vettura, pro- “0 
Segui subito per Udine; ivi lo attendeva la più sponta- 
nea esplosione di ammirazione e di amore che si possa 
immaginare. Ò 


































|| {Arturo Ferrarin ì 
3 SARTRAZETTE AD 
re opsi anchio in Prefettura a una cena intima, 
i alla fine della quale, chiamato e acclamato a gran voce 
È I Duc tenne dal verone ‘un alato discorso a quel po- 
|. polo magnifico, ardente di passione. 
i. Il giorno dopo, alle sedici, reduce S. E. da Redipu- 
| glia, potemmo partire da Udine: ora già tarda e appena 
| sufficiente per giungere a Roma prima di notte, se tutto 
fosse proceduto a seconda. 
; Sorvolando l’Appennino, De Bernardi, che volava 
0 più alto, passò ad elica ferma avanti a noi: avendo com- 
MU preso che gli era succeduta una panne, non potemmo 
pi che seguirlo con l’occhio nella sua discesa. Proprio in 
| quell’istante uno dei magneti del mio motore comin- 
ciava a funzionare difettosamente. 

Scomparsi oramai tutti e due gli apparecchi di scorta, 
me accelerai l’arrivo a Pisa perché a S. E. premeva aver 
MU notizie di De Bernardi: il quale era calato in uno sta- 
fp gno presso Pistoia, rimanendo, per fortuna, incolume 
assieme al motorista: inevitabili incidenti, ai quali an- 
DU che i piloti più ardimentosi e valenti non possono tal- 
| volta sfuggire. I 

w° Tutti i motoristi del campo di Pisa erano a Capua 





S° per frequentare un corso, e da solo mi mancava il tem- 
2 Do per cambiare il magnete al motore dell’ Ansaldo, che 
per quella sera era diventato inservibile. E vi era al 


‘amp o di Pisa soltanto un vecchio apparecchio scuola 


ff = 2 meno veloce dell’ Ansaldo, e a me del tutto 


‘AM bi . . a 
Per questi contrattempi e anche perché faceva notte, 
consigliavano S. E. di fermarsi: ma Egli disse che 


È . 


cIUtO. 


-. BO CASI Mm 
9 Lf ve’ IS 
i, è. b : È 
£ lin @ IE mi) 1 
ni 









vu % è ee 
OBRPORE » GE 
ie I$.20 Dart mmo sul Fiat R. : SARASE 
Pi AAA LA E RELA fi | pie ne: gh pr 
ata? ii. « TARE, DS fate ri si -É das È dx È na e 
% TM9ICNE VU CL su UL CADpo pi 
ERRE 
RIE Tai sr uk, MR - 






Sl tisse della resistenza dell’apparecchio. (DI 


d- 


nica si Dea è cha i So di È i 
Fa ASA Pa in e” almeno sufficien 
| per provare anche qualche stretto virdeet 









i e 





questo non era però soddisfacente, e se ne accorsi ") 8 
bito il Duce il quale mi disse: « Questo appar cdi chio { 

cede come un mulo; ci condurrà a Roma all’ora stabi= 
lita?» Notai che la pressione della benzina non era ge sw 
golata bene, aumentava fortemente, ed ero obbligat ato 
di tanto in tanto a scaricarla manovrando Leopoli dere Di. 
volina; ma ciò ho potuto fare agevolmente e utilmente SS 
finché durò il giorno; poi, calata la notte, dovetti ma-'8 
novrare alla cieca, senza poter vedere il manometro; N 
col pericolo che per eccessiva pressione scoppiasse il (N 
serbatoio. +] 

Facile sarebbe stato scendere, ma il Duce voleva DE 
giungere inesorabilmente alla mèta e all’ora fissata. 

Data la poca velocità dell’apparecchio e il buio che 
si avanzava, sforzai il motore fino a rompere il contagiri. 

A Civitavecchia la notte era già piena; una nave da 
guerra ci cercava col fascio di luce e ci identificò, e già 
scorgevo dall’alto i razzi salire dal campo di Centocelle: 

Invano nei campi di Cerveteri e di Furbara accesero 
fuochi per invitarci a scendere, giacché il Duce volle in 
quella notte del 24 maggio sorvolare Roma, più bella 
che mai e splendente di feste e di luci. 

La discesa notturna era resa meno sicura dalla preoc- 
cupazione di non poter evitare nell’oscurità le antenne 
della radio: ma, alzatosi il fascio luminoso, puntai verso 
il campo, ove le contrarietà non erano del tutto termi- 
nate, perché, giunto presso terra, fui letteralmente ac- 
ciecato dal fumo di bengala inopportunamente accesi. 

Ma la volontà del Duce era fatta: pod le 20% 30 Si bi 
vamo a Roma. per 
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ove molti illustri personaggi stavano 
ttendere ansiosi, S. E. mi abbracciò con affetto, 
ché egli aveva ben capito di quanta trepidazione mi 
se stato causa il suo ordine di arrivare a Roma per 
ra prestabilita. Disse che l’involontario arrivo not- 
rno in quella notte eccezionalmente pura, costituiva 
parte più attraente del viaggio. 
« Eccellenza » chiesi, «mi vuol firmare la carta di 
Mirotta?» Fu cosi che, invece di tale firma e in memoria 

di questo viaggio, ebbi da Lui la fotografia con dedica 


*° La 


“a il dono più ambito che avessi potuto 


im mo numenti che la nostra gloriosa provincia aveva con- 
ati alla guerra e ai suoi caduti, si degnò di visitare 
Mi: Tag nella nostra casa di Thiene, commovente 
tril bi Ito p.eac ci ha onorati oltre ogni attesa ed ogni merito. 
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Eccellente mercato era per noi la Polonia, doll face-. 
vamo ogni sforzo per affermarci, specialmente in con° 
correnza con l’industria francese. Ma un incidente, ca- © 
pitato a un apparecchio italiano in un campo d’avia- 
zione di Polonia, diede argomento a tutti i conco viù 
come succede, di mettere in dubbio la bontà dei pro- 
dotti italiani. Il nostro rappresentante diplomatico ‘a’ d 
Varsavia, S. E. Tommasini, segnalò a Roma, questo. a 
fatto e la necessità di arginarlo: perciò S. E. Mussolini — 
decise che una missione si recasse in Polonia a sfatare 
con qualche saggio persuasivo ogni diceria sfavorevole | 
alla nostra industria. 

Questo incarico fu dato a me, che partii col moto- 
rista Gemelli il 24 settembre 1923 sopra un Ansaldo ta 
A 300-4, scortato da una SVA 10 pilotato dal tenente 
Rolando, che aveva per osservatore l’ottimo amico Bi- 
tossi. Ù 

Raggiunsi Cracovia da Torino con nove ore di volo, 
facendo prima tappa a Udine e poi a Vienna: procedevo | 
seguito dallo SVA, ma poiché le carte delle quali ero nia 
provvisto giungevano non oltre il confine Austro-. N De 
lacco, pregai il tenente Rolando, provvisto inve rece ( 
carte e pratico della zona, avendo esso fatto pe rte del el 
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Mo: hO): jss ia ne di Vienna, di batter la via per tutto il rima- 
| nente Viaggio. 
Al punto prestabilito, il tenente Rolando non si de- 
cideva a precedermi; mi avventurai a caso in una valle 
dei piccoli Carpazi; ma, giunta la notte, compresi di 
aver sbagliata strada e atterrai in un prato presso un 
centro abitato. 
| La gente incuriosita invase il campo e temevo che 
lil mio compagno non potesse discendere per mancanza 
idi spazio libero, e che, atterrando nell’oscurità, arre- 
casse danno alla gente. Trovai per fortuna un poliziotto 
nato in Dalmazia, il quale, dopo mie istruzioni, mi aiutò 
efficacemente ad allontanare la folla. 
Eravamo a Zilina, in... Cecoslovacchia! Ma un peg- 
gior incidente ci attendeva: Rolando e Bitossi erano 
l privi di passaporto; piantonati gli apparecchi da soldati 
armati, ci fu impedito di proseguire, senza che fosse 
possibile sperare nella revoca del provvedimento, dato 
che in quella regione era tempo di grandi manovre. 
Ci fu di grande aiuto un ufficiale che aveva combat- 
i tuto in Italia e che conosceva l’italiano: col suo mezzo 
andavo suggerendo, per quanto vanamente, a quelle 
‘autorità di chiedere informazioni e istruzioni per via 
plomatica a Roma o a Praga. 
‘0 | Preoccupato che gli apparecchi, esposti alle intem- 
perie, avessero a soffrire, proposi con un pretesto che ci 
£ e almeno concesso di fare sul posto un piccolo volo . 
1 prova: avuto il permesso, ne profittammo per preti 
11 volo O Verso Cracovia; ivi giunti, telegrafammo a_ 8a 
I giusti tifica vt nostro innocente stratagemma. — 
aa del | ‘e de gli uff 
entc to d'a 7 ZIO) ° n polaco € 
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Dica ali campo, gi pa: tant fi 
"con me. 

Dopo due giorni, procedetti per V coevi inca 
dal paesaggio, che si succedeva bellissimo dal c oni fr 
alla mèta. Al campo ci attendevano il Ministro Tom ti 
sini e il colonnello Raisky con gli ufficiali del can n g3 
di Mokotow. “ fo 

In Polonia rimasi due mesi, visitando tutti i camp. d; 2 
d’aviazione del paese: ovunque presentai l’apparecchio, fe 
sfatando con acrobazie ininterrotte e azzardate i pre- 00 
giudizii e 1 preconcetti sul nostro materiale. 

Tornato a Varsavia dopo aver studiato bene l’am- 
biente, lanciai un manifesto per invitare giornalisti e 
pubblico a volare con me e con Rolando al campo di ©’ 
Mokotow, ove ci tenevamo a disposizione dalle 11 alle 
I4 di ogni giorno. 

Questa propaganda sperimentale fu di grande gio- 
vamento, anche perché riuscia provocare una cosciente 
e sincera esplosione di simpatia da parte della stampa 
e del pubblico: e, quantunque allora comandasse l’avia= 
zione polacca il generale francese Leveque, riusci a È 
vendere il mio apparecchio e ad ottenere l’ordinazione al 
di altre due Squadriglie di apparecchi A. 300-4, secon- s 
dato dall’opera intelligente del mio amico Rocca, capo 
dell’ufficio commerciale dell’ Ansaldo, al quale devo 
in gran parte la felice riuscita di ogni mia missione com- 
merciale all’estero. 

Venne anche organizzata ufficialmente il 14 ottobre 
una giornata aviatoria all’aerodromo di Mokotow, con 
larghissimo intervento di autorità politiche e militari, di a 
personaggi del mondo tecnico, letterario ed artistico. cn 

Avuto sentore della mia grande passione per la c: è fe 
cia, parecchi gentiluomini polacchi, prop. letari di r 
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Arturo Ferrarin 





‘magnifiche, si affrettarono ad invitarmi; memora- 

ra queste, le partite di caccia nella tenuta dei prin- 
adziwil, vicino alla città di Minsck, alla frontiera 

, dove il principe mi ospitò signorilmente in un 
sa che conserva tutta la grandezza feudale polacca. 
€ ) lasciato la Polonia con la coscienza di aver ser- 
‘fedelmente la causa dell’industria italiana: compito 
He lieto, quando lo si può raggiungere, come ho 
o fare, con tutti gli aiuti morali e materiali dati 
E verno, e specie con l’impulso che le autorità cen- 
‘ali imprimevano alle rappresentanze diplomatiche, mi- 
tari e commerciali. 







Quando l’aviatore francese Pellettier Doisy fi Pi mE î 
nel 1924 il viaggio Parigi Tokio, fra i festeggiamenti pa. 
cevuti al ritorno, ne ebbe affettuosissimi da S. M.. AL Pag 
berto del Belgio, che volle ricevere l’ardito aviatore SA I 
conferirgli un’alta decorazione. Ma, in tale, occasione 
con delicata sensibilità e con squisita cortesia, il Re del © da 
Belgio non dimenticò che, quattro anni prima, nelle vi 
condizioni che ho descritte, 10 avevo compiuto lo stesso 
viaggio. Allorché il Re del Belgio partecipò al nostro Go- l 
verno che aveva decretata anche a me la croce militare 
di primo grado, non solo fui autorizzato di recarmi al-'° 
l’uopo nel Belgio, ma si volle che la manifestazione as-. 
sumesse importanza maggiore, facendo partecipare al 
viaggio una rappresentanza dell’aviazione italiana. p 
A costituire la pattuglia che, sotto il mio comando, 
doveva compiere tal viaggio, vennero scelti gli apparec- 
chi B. R. r., cioè apparecchi da « bombardamento diurno © 
rapido » che rappresentavano quanto di meglio l’indu- 
stria italiana aveva allora dato all’aviazione. F 
Questi apparecchi erano muniti, in attesa dei nuovi 
motori M. 25, di vecchi motori di guerra A. 14 Fiat rab- 
berciati alla meglio. Tuttavia, come vedremo, questo 
motore Fiat si fece grande onore. 5 
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Presago il Governo che l’apparecchio avrebbe in- 
contrato il generale favore, ebbe anche la felice idea di 
coronare il viaggio a Bruxelles con una crociera attra- 
verso l’Europa, toccando Lione, Clermont-Ferrand, Pa- 
rigi, Bruxelles, Liegi, Londra. 

Rivestita la divisa militare, ho potuto assolvere il 
compito affidatomi poiché il Governo lasciò a me la 
scelta dei collaboratori, i quali erano tali da rendermi 
agevole qualsiasi impresa. Infatti i tre apparecchi di scor- 
ita erano comandati dai capitani Francesco Brach Papa 
e Guglielmo Cassinelli e dal tenente Mario Gamna, coa- 
f° diuvati dal tenente osservatore Bertolini, e dagli ottimi 
| Imotoristi che erano a bordo con noi e che ad ogni 
tappa ebbero cure intelligenti e solerti. Nel mio appa- 
tecchio ospitavo anche il giornalista ed amico fraterno 
{Renato Casàlbore che, per le larghe conoscenze nel- 
l’ambiente giornalistico straniero, fu di non poco aiuto 
per la propaganda della crociera. 

Partimmo dal campo di Mirafiori il 31 maggio 1925, 
giorno del quinto anniversario del mio arrivo a Tokio, 
| © atterrammo dopo solo cinquanta minuti di volo al- 
T. l’aerodromo militare di Lione, ove fummo accolti con 

| Ospitalità impareggiabile. 

TA Lione potemmo fermarci ben poco, perché ci pre- 

| meva assistere, a Clermont-Ferrand, alla radunata de- 
| gli aeroplani francesi, ivi convenuti da tutti i centri 
| Aviatori di Francia. Ma la tappa di Lione ebbe per noi 
._ Importanza che val la pena di ricordare. j 
., Stante il giorno festivo, non potemmo ritirare dal- 
genzia di | i l’olio minerale che ci era espres A 
dato dal Genio Aeronautico d 
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| PATO N SE 
sant PR ICIO  T ESE STIA SR 
— remmo sotto la nostra responsabilità all’olio di : 
che, visto il buon esito, adottammo poi per tutta la di 
rata della crociera, dando luogo cosi ad uno dei 
più notevoli esperimenti dell’utilità di questo lu | 
cante. È; “7 

A Clermont-Ferrand, giornata magnifica. Il pub- 
blico imponente generosamente applaudi le acrobazie 
fatte dal grosso e pesante mio apparecchio e una gara 
di caccia sostenuta con un apparecchio da ricognizione — 
Bréguet, guidato da Thierry, noto pilota della ditta. 

Ebbi allora la fortunata occasione di stringere ancor 
più i rapporti col sottosegretario dell’aviazione Laurent- 
Eynac che già avevo conosciuto all’adunata di Nizza, 
L'incontro mi lasciò incancellabile ricordo per le belle e 
incoraggianti parole che egli profferi al banchetto a fa- 
vore degli aviatori italiani e della nostra industria, che 
anche a Clermont-Ferrand si faceva onore, pur in mezzo 
a 60 aeroplani francesi guidati dai migliori piloti civili 
e militari. 

I nostri apparecchi piacquero assai e Laurent-Eynac, 
quando giungemmo a Bourget, mi chiese il consenso di 
farli esaminare da una commissione tecnica dell’avia- 
zione militare francese; alla quale domanda accondiscesi 
di buon grado, previa autorizzazione del mio Governo. 

Dopo breve sosta a Parigi, ove ci proponevamo di 
fermarci al ritorno, ci dirigemmo a Bruxelles, sorvolando 
i campi di battaglia. Rievocammo le ore tristi ma glo- 
riose nelle quali ali non pacifiche e non messaggere di 
è amicizia solcavano il cielo, seminatrici di distruzione e 
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di morte. _ 
, A Bruxelles grandi accoglienze. Sull’aerodromo di —& 
Evere fummo incontrati da S. E. Van Combru gge, capo 





dell’aviazione belga, dal colonnello Smeyer, 
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| sentante l’Aereo Club d’Italia maggiore Beltrame e da 
un gruppo d’ufficiali dell’aviazione Belga. 

Il 9 giugno fummo ricevuti alla Reggia, ove il So- 
vrano intrattenne tutti gli ufficiali della missione con 
particolare cordialità. Il giorno seguente ci recammo in 
volo a Liegi, a deporre corone sulle tombe dei soldati 
italiani morti durante la grande guerra. Colà portammo 
in volo sui nostri apparecchi molti ufficiali piloti belgi, 
mentre il capitano Massaux comandante del campo di 
Bierset, sede dell’aviazione da bombardamento, com- 
piva con me acrobazie sul cielo di Liegi. 

S. M. il Re dei Belgi volle presenziare alla presen- 
- (A tazione ufficiale della nostra pattuglia all’aviazione belga. 
“2709 La cerimonia di Evere ebbe una grande importanza. Il 
Ca capo dell’aviazione belga passò in rivista i nostri appa- 
recchi alla presenza di tutti gli ufficiali aviatori belgi, e 
la rivista fu ripetuta da S. M. il Re, che si degnò di es- 
sere accompagnato da me. Finita la presentazione uffi- 
ciale, partii coi miei colleghi per un volo di pattuglia 
sul campo, e, come d’accordo con loro, mi trattenni in 
aria per compiere acrobazie. 

Quando discesi, Sua Maestà si compiacque di accon- 
1 discendere al mio desiderio e volle senz’altro volare sul 
|| mio apparecchio: se ne dimostrò soddisfattissimo ed 
| ©spresse il suo compiacimento dicendo: « Fe suis charmé 
| d'avoir pu monter au-dessus des nuages avec les belles cou- 
_ teurs italiennes». Si compiacque poi d’inviarmi un suo 


Personale ricordo a memoria del volo. 
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| nostro addetto aero utico. Egli venne a riceve 

| Croydondove entusiastica fu l’accoglienza della folla 
della colonia italiana. Volai con lui fino al campo d 
Kendley, presso Londra, scortato da tre apparecchi © 
inglesi mandati ad incontrarmi. °. SP 

Al campo ci attendevano il rappresentante del Go- — 
verno Inglese e il generale Samson per l’aviazione e | 
fummo ricevuti con gli onori militari. a 

Gli Inglesi non furono meno larghi degli altri nel- 
l'apprezzamento dei nostri apparecchi. Fummo sempre — 
accompagnati, onore grandissimo, dal capitano West, 
mutilato di guerra e decorato della Victory Cross che 
corrisponde alla nostra medaglia d’oro. 

Alla nostra partenza dal campo di Kendley ci venne 
comunicato un messaggio augurale del Ministro del- 
l’Aria e fummo salutati da una fantastica ridda aerea di 
velivoli da caccia inglesi, due dei quali ci scortarono fino 
a Dower, gradito commiato dei grandi aviatori di quella 
forte nazione militare, della quale io e i miei colleghi 
rimanemmo non ammirati, ma stupefatti, riconoscen- 
doli in pace provvidi e valenti come in guerra. 

Basti sapere che i piloti militari inglesi sono mante- 
nuti in costante assetto: l'aviazione militare non ha quasi a 
mai smobilitato; sui campi inglesi si procede e si ma- sal 
novra con la stessa assiduità che in tempo di guerra: il | 
collegamento fra un campo e l’altro è continuo con pre- 
fisso allenamento bellico. Improvvisamente, — come ci 
accadde di assistere una notte, — può arrivare un or- 
dine di attacco da parte di una squadriglia che è partita 
da un campo distante cinquanta chilometri, e, in cinque 
minuti, i caccia devono essere pronti al volo per la di- 
fesa dopo aver provate anche le mitragliatrici. L’attrez- ——— fe 
zamento deve essere completo e perfetto, come appunto — 
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prin CRE nnt gota 
Bi: ‘in i guerra; neanche l’ossigeno deve mancare dagli appa- 
recchi da caccia. Se i caccia non sono pronti al volo 
dopo cinque minuti dall’arrivo dell’ordine di attacco, 
ne è responsabile il comandante del campo, perché l’al- 
lenamento dei piloti inglesi è rigido e severo. 

Ciò, in parte, è dovuto ai grandi mezzi economici 
dei quali dispone la nazione inglese; ma abbondano an- 
che i mezzi morali, e se ne ha la prova nel fatto che al- 
l’aviazione inglese accorrono, in pari grado, elementi di 
primo ordine, per quanto gli stipendi siano uguali a 
quelli stabiliti per le altre armi. 
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Il 19 giugno giungemmo a Parigi, accolti al campo 

di Bourget da un inviato di Laurent Eynac, che ci co- 

municò essere desiderio del sottosegretario che si parte- 

| Cipasse all’adunata di Vincennes. Fummo salutati calo- 
rosamente dalla stampa francese. 

Il 22 giugno, essendo adunate a Vincennes non meno 
Tdi duecentomila persone, facemmo al meeting la nostra 
| apparizione, e, dopo le esibizioni di pattuglia, d’accordo 
“Si 6 ue 1 miei compagni svolsi anche in tale occasione le so- 

Pi dite acrobazie. 

3 È n: pelle « Journal» ci fu largo di cortesie, e ci volle ospiti 
al grande pranzo dato in onore degli aviatori di Vin- 
| cennes, durante il quale il ministro francese della Ma- 

n rr ‘onunciò parole vibranti di simpatia per l’Italia e 

hiere La noi. ve 

| l'inte vento di tutte le notabilità dell'aeronau.;i ù 
se e di numerosi uomini L polli Laurent- | 
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58. Il Re del Belgio visita la squadriglia. 
59. S. M. sta per volare con Ferrarin. - 60. Nell’ovale: L’equipaggio di Ferrarin. di mer 









DUE MISSIONI AVIATORIE 


| 61. Al campo di Cuatro Vientos, a Madrid. 
«_. 62. Al campo di Mokotow, a Varsavia. 








I voLI peL Duce con FerraARIN 


603. S. E, Mussolini raggiunge in volo Udine per inaugurare il cimitero di Redipuglia. 
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64. S. E. Mussolini e Ferrarin a bordo dell’A-304. 
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| stro ambasciatore Barone Avezzano. L’Aereo C 

| Franciae il giornale Aereo Sport ci offersero ricevime 
l'interessamento di Raffaelowich, redatore per l’a- 

viazione del Fourna! di Parigi, grande amico dell’Italia 

e nostro. e" SEGNA 

Ma particolarmente graditi al nostro cuore di Ita- 
liani furono quelli dati dall’Ambasciata, da S. E. il ge- 
nerale Piccio e dalla duchessa di Camastra. : 

A Parigi, come avevamo fatto a Bruxelles e a Lon- 
dra, deponemmo una corona sulla tomba del Milite 
Ignoto, accompagnati nel compimento dell’atto pietoso 
dal grande Fonch e dal generale Fournarol. 

Dopo un mese di felice assenza, siamo ritornati al 
campo di Mirafiori, con un tempo pessimo nel percorso 
Parigi-Lione, ma senza che ne scapitasse la perfetta for- 
mazione della pattuglia, che si mantenne intatta, ad onta 
che, fra lo scrosciare della pioggia, volassimo a bassis- 
sima quota. | 

Questa crociera, oltre ai risultati morali e industriali, 
ci diede il conforto del ritorno senza incidenti notevoli 
e con gli apparecchi completamente integri, nonostante 
lo sforzo singolare al quale furono sottoposti i motori; 
oltre il percorso vero e proprio, infatti, essi avevan so- 
stenuto come dissi, e meetings e presentazioni di appa- 
recchi a ogni tappa e voli con piloti esteri; né avevamo 
tralasciato di compiere ovunque voli d’acrobazia, per di- #9 
mostrare che non erano impossibili anche con quel pe- 
sante apparecchio. Ad altri che ritentarono in quei 
tempi dopo di noi la prova con lo stesso tipo di appa- 
recchio l’esperimento non è riuscito altrettanto bene: 
né la cosa stupisce, data la qualità dei motori e degli ap- 
Parecchi che ne rendono spesso impossibile il ricovero | 
negli hangars, con conseguente deperimento del materiale. «Lal 
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semumeva agli occhi mici singolare im- 
9 che era stata anch’essa compiuta con 
costruiti tutti con materiale italiano: ciò che 


se il pregio principale di tutte le mie imprese. 
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ISTRUTTORE DEL DUCA DE. 


Dopo la guerra, non ebbi più occasione di esercitati 
l'insegnamento del pilotaggio, che ho casualme ate ri 
preso in maggio e giugno del 1926, nei riguardi di. no 
allievo di eccezione: Sua Altezza Reale il Duca del ta 
Puglie: veramente di eccezione, non solo per lignage © 
gio ma anche per ardire e per straordinaria facilità nel- | 
apprendere. = Ù 

A Torino avevo avuto l’onore di conoscere Sua Ab 
tezza Reale, che mostrò desiderio di fareun volo con me 
assieme al suo augusto fratello S. A. R. il Duca di Spad 
leto. di 

Assai onorato del desiderio espressomi, condullii 1: 
due illustri viaggiatori da Torino a Milano, sdoperssii 
lo stesso apparecchio Ansaldo A 300-3 della mia mis- 
sione in Romania. 

Durante la colazione al « Campari», mi permisi di 
chiedere a Sua Altezza Reale il Duca delle Puglie per- 
ché non aspirasse a diventar pilota. Rispose Sua Altezza 
che ne avrebbe avuto vivo desiderio, ma che, occupato 
come era alla Scuola di guerra e altrove, gli mancava il 
tempo necessario per guadagnare seriamente il brevetto. 
Soggiunsi che, utilizzando i momenti disponibili, mi 
impegnavo di fargli raggiungere lo scopo De spazio di | 






un mese, 
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La cosa mi sembrava possibile, perché potevo di- 
sporre liberamente non solo del campo Ansaldo di avia- 
zione, ma anche di un apparecchio SVA a doppio co- 
mando, donatomi dall’ing. Brezzi quando ancora diri- 
geva l'Aeronautica Ansaldo. 

Con questo apparecchio di mia proprietà ho avuto 
anche l’onore di condurre in volo $S. A. R. il Duca de- 
gli Abruzzi, il Principe Càrol di Romania, S.E. Balbo, 
che dimostrava già quelle disposizioni che lo condussero 
ad alto ufficio e ad alte i imprese: il Senatore Agnelli, 
che'accompagnai sovra i suci Stabilimenti del Lingotto 
dividendo l’emozione suscitata in lui dalla visione com- 
plessiva della sua opera grandiosa: né dimenticherò di 
avere ospitati, e per viaggi non brevi, anche Cesare Pa- 
scarella e Francesco Paolo Michetti. 

Sua Altezza Reale non ebbe esitazioni: il giorno se- 
guente era”già all’opera. 

Ma il corso, iniziato il 20 maggio, venne sospeso 1’8 
giugno, perché il Principe era impegnato in una manovra 
tattica, e rimase assente fino al'30 giugno. 

Tornato Sua Altezza Reale a Torino il primo luglio, 
i continuammo il corso delle lezioni, ma egli mostrò su- 
bito il desiderio di volare da solo. 

T— La sua perizia era già tanta che mi sentivo sicuro 
gs poter lanciarlo all’esperimento, ma la responsabilità 
| di accederea tale desiderio non era lieve. Ero però tal- 
È 1 sn sicuro di S. A. R. che, per dargli prova di fiducia, 
| Volli anche montare come passeggero su quello stesso 
DI È recch io sa un solo comando che doveva poi servir- 
| per E b: (0) (6) di campo - 
aa o dall’app gir ‘apparecchio, apparecchio, collocai al egli dei | È 


bb: corri pondenti 
Api è E : bel 











pres Si Da 








| tardi, capitò il direttore dell’Ansaldo, avvisato d: 
che zelante, per impedire la partenza; ma dovette 
vece dividere con me le ansie di quel volo, fino a cl 
Sua Altezza Reale, dopo un atterraggio perfetto, non 
completò la prova delle sue qualità superiori anche co- 
me aviatore. fi. 

L’esperimento venne subito ripetuto, e cosi in po- | 
chi giorni (non più di trenta voli) l’aviazione italiana ——*© 
aveva acquistato un nuovo pilota, mentre, di solito, oc- © 
corrono dai cinque ai sei mesi per raggiungere tale in- 
tento. 

Al campo a tutti, in un certo senso, non fece piacere 
questa sollecita conclusione, perché eravamo orgogliosi 
di tale ospite, del quale conoscemmo ed apprezzammo 
l’amabilità. Basti dire che, quando, per protrazione di 
orario a causa delle lezioni auguste, i motoristi perde- 
vano la coincidenza del tram, Sua Altezza Reale li con- ms 
duceva alle loro case con la propria automobile. è e: 

Per il conferimento solenne del brevetto occorrevano —— 
le prove finali al campo di Centocelle, ove ci recammo 
in volo da Torino, sovra lo stesso mio SVA pilotato 
da S. A. R. Al campo Egli superò le prove regolamentari 
per il conseguimento del brevetto di pilota, e il 24 lu- 
glio 1926 si compi con grande solennità la consegna al 
Duca del brevetto. 

Erano presenti a Centocelle il generale Bonzani, sot- 
tosegretario dell’ Aeronautica, il generale Armani, il ge- 
nerale Verduzio ed altre Autorità. 

Sul campo erano schierati 18 apparecchi del gruppo 
scuola, una rappresentanza degli allievi dell’Accademia 
Aeronautica e mezza compagnia di avieri che resero gli 
onori militari durante la cerimonia. da 

La cerimonia ha avuto il suo apice quando S. E Mus- 
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lini c A Isiaro consegnare personalmente al Duca il 
I D tto di aviatore, appuntandogli sul petto, già deco- 
n guerra, anche l’aquila d’oro degli aviatori. 
a bellissima cerimonia è stata riassunta nel tele- 
i che l’eroico generale Piccio ha mandato a S.A. 
a d’Aosta: « L’Augusto figlio di Vostra Altezza 
a oggi brillantemente compiuto le prove per il 
tto di pilota. La Regia Aeronautica è pienamente 
a dell’evento lietissimo. Nel cielo di Roma la- 
cali della nuova Italia, magnanimamente guidate, 
o risuonato della loro fermezza...» 
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LA PRIMA COPPA SCHNEIDER ‘cor SA DI 
(1926) mio 










° É pi 
Prima di narrare le singolari vicende delle c coppe e È 
Schneider, che ho corso in America nel 1926 e a Venes 
zia nel 1927, entrambe le volte con esito non felice, v 
glio ricordare che le imprese non ben riuscite non sc be A 
sempre le meno meritorie, come è proprio accaduto ame 
in occasione delle coppe Schneider, che, disgraziate nel (| 
successo, mi costarono fatiche e pericoli forse maggiori — 
di quelli corsi in ogni altra impresa, quasi fossi stato 
seguito, dal principio alla fine, da una fatalità persecu= 
trice e indomabile. Queste vicende poco liete sono am- 
maestratrici della vita e non devono avvilire, specie quan- — 
do, compiuto il proprio dovere, esse si presentano alla — 
coscienza del soccombente talvolta più incitatrici di una © 
vittoria. 

Ma è per questo che di pochi eventi mi sento orgo- 
glioso come di quelli sfortunatissimi che mi accompa- 
gnarono nella corsa delle coppe Schneider, alle quali 
consacrai tutto il mio entusiasmo e tutta la mia espe- 
rienza, perché mi attiravano e ancor mi attirano più di 
ogni altro cimento. 

Il primo settembre del 1926, mi trovavo sul campo 
d’aviazione di Malpensa, per assistere, presente S. A. R. 

Principe Ereditario, all’inaugurazione del ricordo. a id A 
grande maestro dell’ala Emilio Pensuti. | E 
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Trovàtivi De Bernardi e Bacula, mi raccontaro- 
no in grande segretezza dell’allenamento che stava- 
no compiendo per correre in America la coppa Schnei- 
der, e mi invitarono all’idroscalo Macchi di Varese a 
visitare gli apparecchi appositamente costruiti per alte 
e: acuirono in me il desiderio di tale visita, as- 
sicurandomi che avrei trovati gli apparecchi assai inte- 
ressanti. 
| Alla fine dovetti partire per Roma chiamatovi 
d’urgenza dal colonnello Ferrari. Presentatomi alla 
direzione del Genio Aeronautico, fu massima la mia 
sorpresa quando il colonnello Ferrari mi disse che avrei 
dovuto sostituire il povero comandante Centurione, pe- 
{rito mentre provava per la prima volta l’appareccho al- 
=». lenatore della Schneider. 

La squadra della Schneider doveva partire per 
l'America, come era notorio, dopo pochi giorni, senza 
che vi fosse tempo di allenarsi: io poi, pilota di appa- 
recchi terrestri, non avevo neanche mai volta la mente 
|| A tutto ciò che riguardava gli idrovolanti, e ne ero tanto 
(più lontano in quanto sapevo che vi dovevano parteci- 
| pare solo militari, ed io non ero in servizio. Una sola 
—_ Sg mi si era offerta di volare sopra un idrovo- 
7 ci nte; richiamato l’anno prima in servizio militare per 
ac ‘accompagnare la missione aeronautica turca nella visita 

x @ gli stabilimenti aeronautici italiani, ebbi modo, a Va- 
ese, di salire sovra un Macchi 18, pilotato dal mio va- 
prrico de Briganti. 

sser al colonnello Ferrari che, dati questi pre- 
ti, ne: n uomo era più inadatto di me all’impre- 
"ia o era anche di assai girageinn a 
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68. LA MISSIONE ITALIANA A NORFOLK 


Da destra: magg. Scaroni, magg. Guglielmetti, ten. Bacula, cap. Guasconi, magg. De Bernardi, F 
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ser endo noto quanto tungo e minuto o de 

| riodo di allenamento. 

Il colonnello Ferrari incalzava. Gli dirnoî allo 
l’assoluta inferiorità nella quale avrei assunto l’incai > 
anche perché a me, giunto tardi e ultimo, sarebbe 7 ri | 
masto, naturalmente, l'apparecchio meno cicloni rià 
eliminato dagli altri concorrenti; dissi che avrei co don 
messa una leggerezza non solo a cimentarmi alla 
d’America, ma anche a gareggiare coi soli tre colleshi 
italiani della «squadra», De Bernardi, Bacula e GURÌ Di 
sconi, tutti bravissimi e già resi più esperti dalle lun- 
ghe prove di allenamento: concludevo col dire che, so- © 
vra tutto, mettevo a sicuro repentaglio anche quella mo- 
desta riputazione che mi ero andata guadagnando. Il © 
colonnello tagliò corto, partecipandomi che l’ordine ve- —& 
niva da parte di S. E. Mussolini, d’accordo col generale © 
Bonzani. Allora ho ubbidito : lusingato ma un po? preoc- 
cupato, espressi 11 desiderio che la sorte designasse alme- 
no gli apparecchi; il colonnello Ferrari disse che ciò era 
giusto e doveroso e, mi avvisò, senz’altro, che dovevo 
partire da Genova il 12 ottobre col Conte Rosso. 

Partii immediatamente per Varese, dove giunsi il 
30 settembre, e, presentatomi al comm. Macchi e al- 3 
l’ing. Gastoldi, significai loro l’ordine ricevuto. x 

Essi credettero fossi diventato matto, dichiarando s 
che non assumevano responsabilità alcuna esi acqueta- ne 
rono solo quando da Roma ricevettero la notizia uffi- 3 
ciale del mio incarico. e 

I miei colleghi invece, vedendomi comparire alla 
Schiranna, credettero mi presentassi per effettuare la vi- 
sita promessa, tanto pareva anche a loro inverosimile che 
dovessi affrontare con pochi giorni disponibili una pros A 
va nella quale essi erano impegnati da mesi. 7 La 
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a Osservo anzitutto, per esperienza fatta, che non si 
poteva scegliere località peggiore per far prove ed alle- 


d mamenti con apparecchi veloci, essendo il Lago di Va- 
& rese lungo pochi chilometri: spesso poi è cosi calmo da 
sE non permettere la percezione del pelo dell’acqua, quan- 
& do e il cielo e le colline circostanti vi si riflettono come 
È in uno specchio. 

È A questo proposito, voglio anche ricordare come in 
s cosi difficili condizioni il cav. Sartori, capo collaudatore 
gi della Macchi, abbia per primo eseguito le prove degli 
(| apparecchi. 

id Dopo alcuni voli preliminari con un vecchio appa- 
do; recchio M. 18 e coll’apparecchio caccia M. 7, montai il 
°° Macchi 33, concorrente non fortunato alla precedente 
ki Schneider di Baltimora. 
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Questo apparecchio era deficente di regolaggio per 
aver servito in lunghi voli di allenamento ad altri com- 
pagni che ormai non lo usavano pil. 

Inoltre, e io non ne ero stato avvertito, l'apparecchio 
aveva il decollaggio molto lungo e la tendenza a pendere 
fortemente a destra durante il flottaggio. 

E° Fu per questo che decollai in modo pericoloso; mi 
{\ trovavo in aria cosi male, per forti vibrazioni alle ali, 
«Che decisi di ammarare. 
{_, Taluno (come seppi poi) telegrafò a Roma al gene- 
{rale Verduzio, avvertendolo di questa mia perigliosa 
|| partenza in volo, per invitarlo a ben considerare se io 
«_ fossi veramente idoneo all’impresa. Fu cosi che il ge- 
nerale Verduzio mandò subito a Varese il generale An- 
reani, il quale, dichiaratami senza preamboli la ragione 
sua venuta, mi fece rimontare il Macchi 33, col — 
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‘complimenti da parte del generale, che mi ricc 10SCi 
. da quando presiedeva il comitato per la Gran Copp 
d’Italia. «e 














L’apparecchio M. 39 destinato a me per la 
d'America era ancor vergine di voli, anzi tuttora smon- 
tato, giacché il personale, intento a mettere a punto gli © 
apparecchi degli altri concorrenti, non aveva ancor avu- 
to tempo di occuparsi del mio. Si 

E sarei partito, per l’America senza alcun contatto  ‘——& 
con gli apparecchi M. 39, se il tenente Bacula, nel 6 ot- —& 
tobre, non mi avesse generosamente prestato il suo, che 
era già pronto. 

Lo montai presente il generale Andreani, e mi parve - 
l'apparecchio più interessante e sensibile che avessi mai "s 
provato; volai bene, e feci un ammaraggio regolarissimo. bo 

Il generale Andreani parti, dopo aver nominati De pi 
Bernardi e me piloti di linea, e Bacula e Guasconi pi- ‘Sa 
loti di riserva. # 

Mi recai a Genova l’II ottobre, cioè dopo 10 giorni. A 
A Genova, sotto gli auspici della « Serenissima», si ce- 
lebrava la grande cerimonia durante la quale S. E. Volpi 
tenne il memorabile discorso su Marco Polo: fui invi- 
tato a parteciparvi, e questa fu l’unica nota lusinghiera 
e lieta di quel periodo, e che pareva dovesse essermi 
apportatrice di miglior fortuna. 

Giunti a New York il 23 ottobre, ci accolse il nostro 
addetto aeronautico Scaroni; il prode Scaroni che ci 
consacrò, fino alla partenza, tutto il suo tempo, tutto il 

>» suo intelletto, tutto il suo grandissimo cuore. Egli ci 
guidò a Washington, durante le accoglienze fatteci al- 
l'Ambasciata italiana e ai Ministeri dell’Aeronautica e 
della Marina di quella capitale: e, finalmente, ci accom- 4 
Pagnò il 3 novembre all’aeroporto di Hapton Roads, 
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sso Norfolk nella Virginia, ove giungemmo il 3 no- 
‘vembre, accompagnati anche dall’ing. Gastoldi e dagli 
‘operai e specialisti venuti con noi dall’Italia. 

Le eliminatorie dovevano aver luogo il 9 e il 10 no- 
vembre, e un ritardo verificatosi nell’arrivo degli appa- 
recchi mise a prova l’energia degli Americani, che si pro- 
digarono a fornirci mezzi, personale e perfino apparec- 
chi per allenarci sul percorso nei pochi giorni che ci se- 
paravano dalle gare. 

La descrizione dei pochi voli da me compiuti prima 
delle prove finali, dà esatta Ja nozione delle mie vicissi- 
tudini, che si ripeterono in America con maggior vigore 
e che narrerò, per essere ancor più fedele ed obbiettivo, 
anche attraverso la relazione ufficiale relativa alla coppa 
Schneider del 1926. 

Solo il 4 novembre ho potuto riprendere in America i 
miei tentativi di allenamento, quantunque neanche in 
quel giorno il mio apparecchio fosse ancor pronto; men- 
tre invece avrebbe dovuto esserlo prima degli altri per 
la necessità della messa a punto e dell’allenamento. 
Dice la relazione ufficiale: « ... Nel pomeriggio del 
 4ilFerrarin parti in volo con l’apparecchio del tenente 
* Bacula, ma non poté mettere il motore in pieno a causa 

* della cattiva carburazione. Si trovò anche qualche can- 

«dela Champion sporca». 
1 Vennedeciso di cambiare la dosatura al carburatore, 
| maanche peraltri motivi l’esercitazione del giorno 4 non 
sci iruttuosa: la baia sulla quale dovevamo volare era 
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Scaroni, dovemmo levarli ad uno ad uno, lavoro duro 

| e per le minacce e per gli spari 
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E ce ‘potemmo preparare lo cui da cqua pe 
cessivo 5 novembre. Il giorno 5, come dice la re a? 
ne, « il capitano Ferrarin provò lo stesso app parecci hi 
del tenente Bacula, volando solo cinque minuti 
ché le candele non resistevano». gi 

Il giorno 6 non ho volato: dice la relazione che ino 
quel giorno «si cambiò al motore dell’apparecchio del 9 A i 
capitano Ferrarin, il cilindro N° 5 e il pistone N° 3: il | 
primo perché deformato...: di notte si provò il motore 
del capitano Ferrarin che funzionò benissimo». 

Andammo a visitare gli apparecchi americani, che 
solo il 6 novembre erano stati montati a Norfolk, per- 
ché gli Americani avevano completato in altro posto il 
loro allenamento. 

Fu allora che, parlando con un pilota della squadra 
americana, egli mi consigliò di abbandonare le candele 
Champion da noi adottate, per usare le candele ameri- bo. 
cane B. G.: ne prese 24 e me le diede, provocando con AK 
questo nobile gesto il cambio delle candele in tutti i no- 7 
stri motori, con generale soddisfazione. 

Il giorno 7, finalmente « volò il capitano Ferrarin 
col suo apparecchio » che io pilotavo per la prima volta, 
munito delle candele B. G., riuscendo a rimanere in 
aria solo nove minuti, perché notai qualche irregolarità 
nel motore, dovuta a cattiva carburazione. i 

Il giorno 8, ho potuto ancora stare in aria col mio O 
apparecchio appena altri nove minuti: dice infatti la re- È 
lazione ufficiale che il giorno 8 «il capitano Ferrarin A 
parti in volo col suo apparecchio, ma scese quasi subito, 
perché il motore ebbe un brusca riduzione di giri: si 
Constatò lo scalettamento del perno tirante, manetta 
Comando anticipo. Si riparò subito e si provò il motore 
a terra: funzionamento regolare». 
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i tutto il giorno 8, riepilogando, io ho potuto fare 
qualche breve volo solo nei giorni 4, 5, 7 ed 8 novem- 
bre, volando pochi minuti nei giorni 4 e 5 sull’appa- 
T.— recchio del tenente Bacula e volando nove minuti al 

di sul mio apparecchio nei giorni 7 e 8. 

Queste date e queste cifre sono eloquentissime, se 
si pensa che il 9 e il 10 dovevano cominciare le elimina- 
torie. Ma il peggio è avvenuto dopo. 

Giungendo, fino dal giorno 6, notizie meteorologiche 

i. poco rassicuranti, fu deciso che le prove fossero riman- 

A date dal 9 e 10 ai giorni successivi II e 12 novembre, 

| e quindi al 13 novembre la gara definitiva: provvedi- 

e mento savio perché, infatti, assai brutto era il tempo il 
giorno 9. Il motore mio, poi, e quello di Bacula non 
erano il 9 ancora completamente pronti. 





È Volli profittare del rinvio, per provare se, almeno, 
Bic. mi fosse riuscito di volare una volta senza incidenti di 
a motore: e volli partire, ad onta che tutti mi sconsiglias- 
È sero di farlo, perché il mare era agitato, vi spirava un 
T° forteventoel’atmosfera era umida, soffocante e nebbiosa. 


Cedo la parola alla relazione ufficiale: « il giorno 9 
novembre il capitano Ferrarin parti per un volo di pro- 
va con l’intenzione di fare un giro del percorso. Dopo 
pochi minuti che era in aria si scatenò sulla baia un vio- 
«lentissimo temporale. In un attimo l’apparecchio scom- 
{parve di vista, avvolto da raffiche violentissime di pi0g- 
gia e vento, calcolato quest’ultimo ad una velocità di 


- 


{circa 100 Km.all’ora. Gli Italiani e gli Americani pre- 

| senti ebbero la sensazione che un solo miracolo poteva |, 
‘evitare il disastro. La pioggia fittissima impediva di ve- È 
più di ta metri. Poscia il suono del motore 
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‘incontro e lo rimorchiarono fino allo 
| manovra di rimorchio non fu facile, datele onde eilvi 
. fortissimo. L’apparecchio venne ricoverato n al 
senza incidenti. 
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« Il comportamento dell’apparecchio e l’abilità straor-. è: 
dinaria di Ferrarin nell’eseguire un ammaraggio in tali © 


condizioni suscitarono fra i presenti una grandissima | 


ammirazione. Gli ufficiali della base navale si recarono 
subito a congratularsi con Ferrarin, e il giorno seguente 


i giornali, raccontando il fatto nella prima pagina, non 
risparmiarono i loro elogi, aggiungendo: Dopo una si- 
mile prova ben potrebbero essere risparmiate agli apparec- 
chi italiani le prove di navigabilità: e viene anche spaz- 
zato via di botto ogni dubbio circa la straordinaria abi- 
lità dei piloti italiani: i piloti americani sanno ora di aver 
di fronte dei competitori coi quali bisogna fare i conti.» 

Questo episodio e i commenti suscitati erano per me 
un premio sufficiente per lo spirito di obbedienza che 
mi aveva indotto ad espormi a tale gara, improvvisa- 
mente e senza preparazione. 

Ma 1 guai crescevano con ritmo progressivo. Invano 
ho sperato di poter fare un po’ di allenamento almeno 
nel successivo giorno 10, costretto come fui a riposo to- 
tale, perché sopraggiunse nella notte un enorme freddo, 
che fece saltare, con grande schianto, un tirante pro- 
filato anteriore del mio apparecchio. Ùi 

Le necessità della riparazione furono cosi. compli- 
cate che il giorno successivo (11 novembre) dovetti pre- 
gare di esser lasciato ultimo in turno per le prove eli- 
minatorie di navigabilità, giacché solo assai tardi, quasi 
verso notte, il mio apparecchio sarebbe stato pronto. 
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| sai neanche di invocare l’estrazione a sorte dell’appa- 
recchio, che pur mi era stata solennemente promessa: 
trovavo giusto infatti che De Bernardi non rinunciasse 
al suo, già messo perfettamente a posto fin da Varese. 
sd Mi limitai invece a chiedere mi fosse almeno con- 
T* cesso l’appareccho del tenente Bacula, già a punto, e 


°° sostenevo di averne il diritto, perché io ero pilota di li- 
{| neaeBaculadiriserva. 

e. . Mancava però un comandante di squadra che po- 
DU tesse decidere sulla mia richiesta, né vi era tempo per 
fe chiedere istruzioni in Italia: e cosi fu che Bacula rimase 
bi: col suo apparecchio, messo a punto, ed io col mio, che 
co non dava però garanzia alcuna di buon funzionamento. 
b- Le prove eliminatorie consistono nelle due prove di 


e 
\ * del 


navigabilità e di tenuta d’acqua. 

La prima si compie con due partenze e con due am- 
maraggi e col percorrere flottando mezzo miglio ma- 
rino alla velocità minima di 12 miglia. L’apparecchio 
viene quindi ancorato ad una boa designata preceden- 
temente e deve restare alla fonda sei ore per dimostrare 
°° chei galleggianti non hanno subito danno durante le 
{_ prove di navigabilità. 

Il percorso prescritto dal regolamento per la gara 
. finaleera di 350 Km, risultante da sette tratti da 5oKm. 
{cadauno in disposizione triangolare, e comportanti nel 
«| complesso ventuno virages. i 
1. Solo al crepuscolo del giorno I1, potei quindi ini- 
are la mia prova di navigabilità, la quale si svolse nelle 
ramme che condizioni documentate in parte dalla re- 
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LA CoPPA SCHNEIDER DI VENEZIA (1927). 
A bordo dell’M. 52. - 72. La caratteristica fusoliera dell’apparecchio. 
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È pochi minuti, esegui il primo ammaraggio, t 
nissimo. » | | i. 
«Ripartito per la seconda volta, si vide l’apparec- 
chio scomparire dietro le navi ancorate nel porto. Si 
comprese subito che l’apparecchio era stato costretto ad 
ammarare per guasto. L’apparecchio della Marina ame- 
ricana, sempre in volo durante le prove per soccorrere 
i piloti della gara in caso di incidenti, planò subito verso 
Ferrarin. Un altro apparecchio con medico a bordo 
parti immediatamente. Contemporaneamente furono 
fatte uscire 4 0 5 barche a motore e un canotto. La notte 
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era scesa rapidamente; gli apparecchi di soccorso e le È 
lancie a motore scomparvero subito nell’oscurità. Le Pr 
barche rientrarono ad una ad una senza portare notizie 8 


dell’apparecchio, che non avevano potuto rintracciare. U 
Giunsero dai diversi punti della baia notizie telefoni- 


che, tutte contradditorie. Finalmente, dopo tre ore cir- sa 
ca, l'apparecchio veniva rimorchiato nella piccola baia, 63 
con grande sollievo di tutti noi. Se Ferrarin poté rien- { 


trare quella notte, lo deve in massima parte alla corag- 

giosa ed abile assistenza datagli da uno dei due idro- 

volanti americani corsi in suo soccorso, il quale con- ‘ ; 
tinuò per tutto il tempo, in un mare molto mosso, a 
girare intorno all’apparecchio italiano facendo allonta- 
nare i numerosi motoscafi e vapori che percorrono la 
baia, i quali nel buio, passavano vicinissimi rischiando 
di investire l’apparecchio.» 

Erano le nove di sera del giorno 11 quando venni 
ricoverato nell’hargar in condizioni pietose, giacché ero 
caduto anche in mare, mentre stavo attaccando a rimor- 
chio il mio apparecchio al motoscafo salvatore; tale ca- 
duta era inasprita dalla mia imperizia nel nuoto, dalla 
Oscurità, dall’agitazione del mare, e, sovra tutto, dal 
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. freddo intenso che si era scatenato sulla baia in quelle 
| tempestose giornate di novembre. 

Fui ricoverato assiderato in una baracca ove mi fe- 

| cero rinvenire a furia di massaggi: ma, se pure il giorno 


Sa seguente io mi fossi trovato in condizioni fisiche da ri- 
de tentare la prova, vi era l’ostacolo del motore, che non 
(‘era possibile riparare o sostituire. 

Fic Cediamo ancora la parola alla relazione. 

Pa * «Il cap. Ferrarin disse che la panne doveva essere 
2 °° stata prodotta da rottura di biella. Scapottato il motore, 
I si vide subito che la previsione era purtroppo esatta. Il 


carter era rotto in quattro o cinque punti, causa la rot- 
tura biella gruppo cilindri 7-2. 


1 | «Tale constatazione produsse un profondo senso di 
fe scoramento fra noi tutti. Erano le 9 di sera, ed il gior- 
MX. no seguente era l’ultimo giorno concesso per le prove 
s; di navigabilità. Esclusa senz'altro ogni possibilità di ri- 
È parare quel motore, rimaneva quello di riserva. Ma, 
È come ho già detto sopra, questo non era completo, poi- 


ché era stato necessario togliere due cilindri per ripa- 

rare il motore del ten. Bacula. I motoristi dissero su- 

bito che, per mettere in ordine il motore di riserva, bi- 
sognava togliere dall’apparecchio quello rotto e com- 
© pletare il nuovo; 24 ore non sarebbero state sufficienti. » 
mu. L'esclusione di Ferrarin dalla gara sembrava quindi 

| lrrimediabile. 

«Riuniti gli ingegneri, i motoristi della Fiat e Mac- 
| ©hei montatori, li esortai a compiere ogni sforzo per 
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i «Bisogna quitener presente che tutti gli operai già 
| lavoravano da quindici giorni, e praticamente da quin- — 
dici notti, senza riposo. Essi e gli ingegneri erano sfi- 
niti dalla stanchezza, gli occhi gonfi di sonno. Sapevo 
di chieder loro uno sforzo quasi sovrumano. Ma era Di 
necessario. È el 

«Faremo il possibile; lavoreremo anche tutta questa. ‘ 
notte e domani ci riposeremo, e, se il Padre Eterno ci 
aiuta, domani il cap. Ferrarin farà le prove di naviga- 
bilità. Alle 14 del giorno seguente il motore nuovo già 
montato sull’apparecchio veniva provato a terra.» 

Alle 16, a ora tarda, ho eseguito felicemente la prova 
di navigabilità. 

Cosi tre apparecchi italiani e tre aviatori italiani (ol- i 
tre a me, De Bernardi e Bacula) erano qualificati per ; 
entrare nella gara di velocità, e tutti i connazionali ne 
ebbero gran soddisfazione, anche perché proprio in quei | 
giorni era stato assunto a Sottosegretario dell’ Aero- ; 
nautica S. E. Italo Balbo, il cui nome era per noi un. È 
programma di forza e di audacia. 

Il giorno 13, venni sorteggiato terzo in partenza, 
ma diventai il quarto perché l’aviatore Cuddihy, che ve- 
niva quarto, mi pregò all’ultimo momento di scambiare 
con lui il posto; e fui lieto di questo cambiamento, per- 
ché, partendo dopo Cuddihy, che era il competitore più 
veloce, avevo modo di regolare la mia andatura sulla sua. 

Degli altri due apparecchi americani concorrenti e 
montati da Tomlinson e da Shilt si poteva anche non 
temere soverchiamente, perché quello di Tomlinson era 
Il vecchio Curtiss usato già a Baltimora e l’altro un co- 
mune Curtiss da caccia. In definitivo, l’ordine di par- 
tenza fu il seguente: 1 Bacula, 2 Tomlinson, 3 Cuddihy, —— 
4 Ferrarin, 5 De Bernardi, 6 Shilt. i 
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Narra la relazione: 

« Approfittando della possibilità di poter partire en- 
tro un quarto d’ora senza penalizzazione, Ferrarin non 
9 si affretta troppo a prepararsi, per lasciar cosi partire 
© avantialui il tenente Cuddihy, con l’intenzione di met- 


a tersi alla sua coda e di regolare la sua andatura a se- 
Di condo di quella sviluppata dal Cuddihy: del Tomlin- 
DE: son, secondo in progressiva, non si teneva conto perché 
f i pilotava un caccia. È facile immaginare l’entusiasmo e 
+30 le urla assordanti del pubblico americano quando, pas- 
pi sato Cuddihy alla fine del primo giro, la tabella dei 
fo: tempi segnalò la sua velocità di 232,427 miglia. Gli Ame- 
A | ricani, pensando che gli apparecchi italiani fossero tutti 
CS e tre uguali, non potevano credere che Ferrarin e De 
PA Bernardi avrebbero guadagnato 24 miglia, differenza 
SG fra Bacula e Cuddihy. La vittoria per essi non era or- 
i mai più dubbia. L'entusiasmo fu però di breve durata. | 


Ferrarin arrivava subito dopo, alla fine del primo giro, 
solo tre o quattro metri sovra le teste dell’immenso 
pi pubblico spettatore; eseguiva uno stupendo virage di 
T.— novanta gradi attorno al pilone e si rimetteva sulla rotta 
esatta del pilone N° 2. Subito dopo il megafono urlava: 
«Ferrarin primo giro, 235,631 miglia». Non c’era più 
bisogno di altre conferme. 
“PE «Il primo giro di tutti i piloti fu naturalmente quello 
| Sompiuto in un tempo maggiore, poiché vi era compre- 
| soil decollaggio. 
fe « Il secondo giro dei tre piloti in testa fu compiuto 
nei seguenti tempi: 























prgn ate 
ei pra 





Minuti Velocità del 2° giro Media 
236.180 | 





« Cuddihy 7.45 241.611 
‘Perrarin «=_= 7.40 243.012 
tdi 7.32 247.071 
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«Se reggono sino alla fine noi saremo 1° 2° e 4°; 
ogni dubbio era scomparso sulla nostra superiore velocità. © 
«Sorvolo sullo stato di eccitamento nostro e degli © 
Italiani presenti: è facile immaginarlo: noi, gli inge-. 


- 


— Pos 
gneri, i meccanici che avevano lavorato giorni e gioni 
e lunghe notti ci sentivamo il cuore in gola. i 

« Erano presenti Ministri, autorità politiche, addetti 
militari, navali ed aeronautici esteri: noi ci sentivamo 
addosso gli occhi di tutta l’Italia, del mondo intero. 

«Era l'Europa che, per merito esclusivo dell’Italia, 
stava per battere la potente America da tre anni invin- 
cibile nella coppa Schneider. 

«Compiuto il terzo giro, vedemmo Ferrarin, che oc- 
cupava il secondo posto subito dopo De Bernardi, fare 
un brusco dietro-front e ammarare nella baia. Una panne 
di motore era evidente. Il megafono annunciò il ritiro 
di Ferrarin dalla gara. Fu per tutti un colpo tremendo 
e fra gli Americani ritornò a far capolino una vaga spe- 
ranza: ma De Bernardi ripassava ad ogni giro più si- 
curo e più veloce: tutte le nostre speranze erano ormai 
sopra di lui. Cuddihy anche passava sicuro e infilava 
giri su giri. Ferrarin venne triste triste allo stand dei 


cronometristi e mi disse che era sceso perché aveva per- © a 
duto tutto l’olio. Al terzo giro aveva dovuto ridurre il 9 
motore, perché la pressione dell’olio scendeva inesora- SG 


bilmente. Quando il manometro segnava due, capi che 
,j ra appena in tempo-di ammarare se non voleva bru- 
ciare il motore. 

«Il pubblico gli improvvisò una lunga manifesta- 
zione di simpatia, alcuni però certo a malincuore, per- 
ché Ferrarin era il più puntato fra gli scommettitori.» | 


È i 




















(| —@Questaèla storia della mia partecipazione alla coppa 
|—Schneider, storia che contiene solo la narrazione delle 
| wicende toccate a me. I mei colleghi di volo potrebbero 
| raccontarne altrettante:i Marchesi Centurione piangono 
| ‘ancora l’eroico figlio; caduto nella vigilia. 
|_—’Della nostra esistenza il pubblico conosce solo l’at- 
timo fugace di una gara cui assiste: o legge nei gior- 
°° nali il breve periodo che compendia il risultato di un 
SU nostro sforzo: ma ignora di che lagrime grondi e di che 
°° sangue, la vita travagliosa e dura di quanti fanno del- 
l’aviazione cotidiano sacerdozio. 
19 Ma siccome l’Italia non era rappresentata da me, 
"ma bensi dall’équipe della quale facevo parte, sono stato 
{compensato delle mie personali disavventure dalla vit- 
toria del collega De Bernardi, che raggiunse la media 
di 396.112 Km. in confronto di Shilt che toccò la me- 
dia di 370.700 Km. Cuddihy, il velocissimo, perdendo 
il secondo posto che gli sarebbe certamente spettato, 
Tha dovuto ritirarsi quasi alla fine dell’u/fimo giro, an- 
__ ch’esso per panne al motore (1). 



















.—— (3) La relazione ufficiale dà atto: « A causa della brevità del tempo a di- 
sposizione per la preparazione degli apparecchi, questi, al momento della 
| gara, non erano nelle stesse condizioni. Cosî si giunse fino all’ultimo giorno 
di prove senza sapere quale era l’elica migliore... L’apparecchio di Ferrarin 
| aveva un’elica con passo di 3 metri e quello di De Bernardi con un passo di 
{| metri 3.20. Dal punto di vista del rendimento, tutti erano d’accordo che l’eli- 
Ta di De Bernardi era la migliore... Ferrarin chiese più volte che sul suo ap- 
{parecchio venisse montata un’elica con passo superiore: sfortunatamente 
| Quest’elica non c’era, e quando ne giunse una di metri 3.10 era troppo tardi 
"Co per cambiarla... Si può dire che la superiore velocità di De Bernardi su Fer- 
| rarin, anche a prescindere dai pochi cavalli di differenza sviluppati dai motori, 

fisultò in proporzione al passo delle rispettive eliche. L'apparecchio di De 

nardi era anch Peet avvantaggiato per il fatto che aveva i galleg- 

PR Picoli di quelli degli altri due apperecchi... La ragione per cui Pei 


nza D 
è na- Ù tai 
VAR a) abbina n Vi 


et 
AS fo > 
gn. LU 


va 

uùi 

de PUN 
î 























| Ad onta di tante contrarietà, conservo 


Bernardi, vincitore, fu festeggiato con grande simpa- 
tia, senza ombre di competizione e di rammarico, come 
fosse un americano; né si lesinarono giustificazioni in 
difesa degli apparecchi americani, perché venne ampia- 
mente e senza riserve riconosciuto il merito del vinci- 
tore:e tanto oltre venne spinto lo spirito di camerati- 
smo che gli stessi Commissari sportivi americani con- 
sigliarono al nostro addetto aeronautico di far correre 
a me il record di velocità, perché avessi modo di ri- 
farmi delle sofferte peripezie. Fu per mancanza di ap- 
parecchio che non ho potuto aspirare a questo premio 
di consolazione. 

Mi è grato poi ricordare come durante il nostro sog- 
giorno in America ci furono di grande conforto ed ap- 








ch'io divido l’opinione dei motoristi, perché il motore nei percorsi più lunghi 
del tragitto raggiungeva 2550 giri, mentre non doveva superare un massimo 
di 2450. A miglior chiarimento, dirò anche che, appena raggiunto Cuddihy 
alla fine del secondo giro, ridussi il regime del motore, facendo ancora un al- 
tro giro. In tal modo, potei far diminuire la fuga dell’olio attraverso gli sfia- 
tatoi del carter e comprendevo di aver ottenuto questo effétto, sia perché 
ne vedevo diminuire la temperatura al termometro, sia perché il pulviscolo 
dell’olio mi dava minor fastidio agli occhi. Il para-brise era completamente 
imbrattato di olio, si da togliermi completamente la già scarsa visibilità in 
avanti: e mi fu guida involontaria Cuddihy, perché raggiuntolo, mi misi al 
suo fianco. Solo l’entusiasmo mi fu sprone a seguitare incitato dall’ottimo fun- 
zionamento del motore che mi permise, cosa quasi miracolosa, di compiere 
il terzo giro con la lancetta del manometro dell’olio scesa circa a zero. Ma prov- 
videnziale fu la panne al mio motore. Appena ammarato, vidi con raccapric- 
cio che lo stesso tirante profilato cambiato due giorni prima (a seguito del- 
l'incidente del giorno dieci) si era tutto contorto. Se io avessi potuto continua- 
re a compiere i virages col motore in pieno e senza variare quota, il profilato 


gratissimo del soggiorno in America e per le cortesi n #9 
prodigateci e per l’alto e signorile spirito sportivo di- 
mostrato in ogni occasione dagli aviatori americani. De. 
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sarebbe inesorabilmente saltato, causando una catastrofe. E io seguivo tal {| Wi 
metodo di corsa, essendomi proposto di imitare il pilota Doolittle conob- 


bi in quei giorni e che fu vincitore l’anno precedente della coppa Schn 
a Baltimora. pa CA 
st; CSI 









l’attività e l’interessamento manifestati dal co- 
Silvio Scaroni nostro addetto aeronautico e 

ndant Callan, pilota della Marina Ameri- 

e ci fu guida e interprete dal giorno dell’arrivo 

me a fino al momento della partenza. 

ssa : 0 Panic di questi due cari nomi, auguro che 

ni ben più frequenti abbiano gli Italiani e gli 

ricani di combattere ad armi cosi cortesi nel campo 
educatore di ogni sport. 
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Fu con viva compiacenza che ricevetti nel 1927 l’in- ° 
vito di partecipare alla Coppa Schneider che si correva 
in settembre a Venezia; non tanto perché sperassi di °° 
avere in patria sorte più fortunata che a Norfolk, quan- 
to per il fascino straordinario di queste corse di velo- © 
cità pura, senza le quali non può dirsi che anche il pi- °° 
lota esercitato nei più lunghi raids e nelle più svariate © 
acrobazie abbia partecipato totalmente alle grandi emo- —& 
zioni dell’aria. Le quali, dal lato sportivo, toccano ve- 
ramente il limite insuperabile nella corsa della Coppa 
Schneider, per lo spirito di emulazione che ci sospin- 
ge, per l’incitamento che sale dalla gran folla che guarda 
e ammira, per la continuità del pericolo e per l’ansia 
della corsa vertiginosa. Questa, poi, si acuisce e si mol- 
tiplica nei virages, agli apici del triangolo, quando l’abi- 
lità del pilota a nulla giova, se non lo soccorre la resi- 
stenza fisica, la quale ha gran parte nel sostenere lo 
sconvolgimento che pervade l’individuo, costretto come 
egli è a vincere la violenta forza centrifuga dell’appa-  —’ 
recchio con la forza centripeta che dovrebbe e non può 
Sprigionare uguale e contraria: di qui uno squilibrio — 
organico che turba il circolo del sangue e che dà la sen- 
sazione dello smarrimento nella corsa folle. a 










Arturo Ferrarin 





{| ‘—Edè proprio nei virages, in questi momenti di smar- 
rimento, che il pilota deve impiegare al grado massimo 
tutte le sue doti di bravura e di sensibilità. 

Il 29 aprile 1927, prima di recarmi a Varese, volli 
vedere il Duce, per ringraziarlo dell'onore concessomi 
di partecipare alla Coppa Schneider a Venezia. Egli, 
come è sua cortese abitudine, ebbe l’amabilità di' chie- 
dermi conto delle mie occupazioni e delle mie inten- 
zioni per il futuro: discorrendo poi, in genere, di 
cose inerenti all’aviazione, mi domandò se avevo mai 
provato a lanciarmi col paracadute. 

Il mattino seguente, trovando a Montecelio il te- 
nente Freri, lo pregai di farmi provare un paracadute 
Salvator. Egli acconsenti, mi forni le istruzioni occor- 
renti e, felicemente mi lanciai da 500 metri di altezza. 

Non volli ritardare l'esperimento neanche di 24 ore, 
perché col 1° maggio ero richiamato in servizio militare 
e a quel tempo occotrevano lunghe pratiche per otte- 
nere il permesso di lanciarsi dal paracadute, presidio 
“ perfetto e quasi sicuro, salve le consuete e normali ec- 
TRI cezioni inerenti ad ogni azione dell’uomo. 

Si ha un senso di incertezza e di trepidazione solo 
{prima di decidersi a tentar la prova. 
m.{.. Richiesto, ho espresso anch’io la proposta, oggi at- 
i tuata, che i piloti e osservatori siano tutti e sempre for- 
|| Riti di paracadute; e ho formulato anche l’augurio che 
«essi prendano spontaneamente domestichezza con que- 
| sto mezzo miracoloso di salvamento, che rende il pi- 
_lota assai tranquillo, lasciandogli almeno la speranza 

(i poter sfuggire ai pericoli che, potenzialmente, sono 
ti nel volo, specie per chi vola molto e in qualun- 

penne atmosferica. pr” 
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dali rondo Sa fi 
Ra SO AT e peri 
P iniziere gi allenamenti ai quali. erano a 
me, il maggiore De Bernardi, i priv acuta; 
sconi, Guazzetti e il tenente Borra: di questi, s 
| venivano scelti per la corsa e la scelta veniva fatta di 
I colonnello Tacchini, capo della squadra. Giunsi però | 
a Varese solo agli ultimi di maggio, giacché avevo im- 8 
pegni con la « Fiat» per la presentazione di un eppa- (N È 
recchio al campo sperimentale di Montecelio: ma, con 
tutto ciò, mi rimaneva tempo sufficiente all’allenamento, ©’ 
che si faceva sempre all’idroscalo Macchi alla Schiran- 
na, servendoci degli apparecchi della Coppa d’America, 
col motore ridotto da 880 a 700 HP., onde renderne più 
sicuro e più lungo l’uso. 
Benché giunto in ritardo, dovetti attendere altri 
giorni ancora prima che fosse pronto l’ M. 39 desti- 
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nato all’allenamento. 29 

E continua fu la serie delle disavventure. Mentre 29 
in uno dei primi voli con 1’ M. 39 mi allenavo in eser- NS 
cizio di virages, saltò improvvisamente uno dei tiranti Xi “ 


MATT, 
po 


profilati superiori dell’ala. Lo avevo già visto vibrare, e 
ne avevo udito anche il suono, e scorgevo i compagni 
che da terra mi facevano, con segnalazioni, insistente in- 
vito a scendere: ma, siccome si volava per turno e di 
rado, mi rincresceva perdere l’occasione di allenarmi e 
di divertirmi. Indugiavo quindi a scendere, anche per- 
ché riuscivo di tanto in tanto a smorzare le vibrazioni 
del profilato cambiando regime al motore. 

Un colpo secco mi fece trasalire, il profilato era sal- 
tato, e mi trovavo in quel momento nella più sfavore- 
vole condizione di quota e di posizione per ammarare 
in quel piccolo lago. : cn 

Tolsi il contatto al motore, planai con l'apparecchio 58 

molto piatto verso da; del lago, cospali un die- 
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| tro-front pericoloso, data la piccola velocità e la breve 
altezza, e cominciai quindi la manovra di ammaraggio, 
‘ durante la quale, lo confesso, non vedevo l’ora di toc- 
car acqua, poiché non riuscivo coi comandi a impedire 
pericolose ondulazioni dell’apparecchio, man mano che 
andava perdendo velocità. Miracolosamente, toccai ac- 
qua, e vidi con terrore che, per la rottura del tirante 
profilato, tutti gli altri si erano allentati, essendo ve- 

nuta meno la catena di congiungimento. 

L’ing. Gastoldi mi si avvicinò e disse: « Povero Fer- 
rarin: pensaa ch’el pudriss vess mort». E questa frase 
era veramente la sintesi dell’episodio, che a qualcosa 
aveva pur giovato, perché si provvide subito a sosti- 
tuire i tiranti profilati con tiranti rotondi molto più 
grossi e robusti; questa modifica andava a scapito della 
velocità, ma a vantaggio della sicurezza dell’apparecchio, 

È il quale non doveva servire che a scopo di allenamento. 
- 0 Dopo questa modifica, crebbe a tal segno la nostra 

È) fiducia nella saldezza di tale apparecchio, che io mi 
spinsi anche a fare un /ooping centrale, che era anche 
il primo eseguito con quell’aeroplano. 

Nel frattempo una grave sciagura sopravvenne a tur- 
fw barela prova e gli animi. In fondo al lago, nel mede- 
fi: simo punto ove aveva trovata la morte l’anno prece- 

1 dente l’infelice Centurione, venne a perire, sotto ai no- 
| Str1occhi, il tenente Borra, vittima, come il Centurione, 
| del giovanile ardimento e della indomita passione per 
 l'inebriante volo. 

._.. I pilota se vuol restare sempre a portata del lago e 
Minuire la probabilità di sicura catastrofe in caso di 
€, € costretto, appena superato il pericolo di una 
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Orto n pia ds de: 
br el prim olii a dopanti cda bol arattei 
| che dell'M. 39. gii 
- Parve a noi che Borra avesse tentato dg te 
nendo troppo piatto l’apparecchio, il quale, Fini 
levante velocità, si capovolse sul lato destro mettendosi — SN 
immediatamente, a pieno motore, in pauroso avvita- — a 
mento. 30 si 1 
Perduto tragicamente il bravo compagno Borra, noi. a 
eravamo rimasti anche privi del capitano Bacula, il ca- («Sa 
merata d’America, che si ritirò volontariamente. 
Successivamente, il 16 luglio, fui vittima io stesso 
di un grave incidente automobilistico nelle vicinanze di 
Brescia; portato ferito a quell’ospedale, potei, nelle con- Ri 
dizioni che dirò, far ritorno a Varese solo alla metà di 9 
agosto, avendo quindi dovuto nel frattempo interrom- ‘È 
pere ogni allenamento. 
Per i primi di agosto, l’ing. Gastoldi aveva pronto 
il primo dei quattro apparecchi destinati alla « Schnei- 158 
der» di Venezia; la prova di rottura dava il massimo 
affidamento circa la grande robustezza dell’apparecchio, 
che venne chiamato: M. 52 per una bizzarra ragione. 
Il Macchi 39 vinse la coppa Schneider in America; 
siccome 39 è multiplo di 13, vuolsi sia stato il 13 a por- 
tar fortuna in America, e fu attribuito al nuovo Macchi 
il N. 52, perché 52 è multiplo di 13. Il collaudo dei 
quattro apparecchi era affidato a De Bernardi ed ame, 
ma, stante la mia convalescenza, l’ M. 52 fu provato fi 
1’8 agosto da De Bernardi. "A 
Ero convalescente a Solcio, sul lago Maggiore, ospi- 
te del comm. Capé della S. I. A. I. I miei colleghi 
della Schneider, dopo la tragica fine del Borra, si erano | 
trasferiti sul lago Maggiore a far le loro esercitazioni, ‘È 
alle quali assistevo con rammarico cHe, non so descri- 























Ss sO. | vere, per essere costretto all’inazione, proprio nel mo- 
(mento che avrebbe dovuto essere destinato alla mas- 
sima attività. 

Il 14 agosto seppi dal mio ospite comm. Capé che il 
giorno successivo S. E. Balbo si sarebbe recato al lago 
di Varese per visitare gli apparecchi della Schneider e 
per trascorrere il Ferragosto coi piloti. Benché ancor 
malato di sinovite traumatica e col naso otturato per le 
notevoli ferite riportate nell’incidente automobilistico, 
volli farmi accompagnare alla Schiranna, ove feci la mia 
comparsa sorretto da un bastone. Ribelle a quel mio 
stato d’impotenza, pregai S. E. Balbo di lasciarmi vo- 
lare: aiutato dai motoristi, salii nell’M. 39 ed eseguli in 
cielo le acrobazie delle quali ero capace con quell’ap- 
parecchio e con la gamba ammalata. 
|_‘’Appena sceso, S. E. Balbo mi abbracciò colmandomi 
. di benevoli elogi. 
ver La ferita al naso non mi lasciava libero il respiro: 
dovetti farmi operare, e potei riprendere le mie fun- 

{ Zioni, solo quando ebbi acquistata sufficientemente la 
respirazione. 
lr: Il 21 agosto iniziai le prove di collaudo dell’altro ‘' 
—_ M. 52 destinato a Guazzetti. 
T L'ing. Gastoldi lo aveva studiato a perfezione riu- 
{scendo ad ottenere qualità di centraggio e di manegge- 
| Wolezza superiori a quelle dell’M. 39, unite ad un rile- 
| Vante aumento di velocità dovuto alle modifiche appor- 
ite al profilo dell’ala, per la riduzione della superficie 
nante e per essere il motore di 1000 e più HP in luogo 
FC ARIRO 


Questo apparecchio, ottimo sotto ogni rapporto, 
Pe î . Mt val SA 
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| —mentre il progettista avrebbe potuto sfruttare meg 
capacità dei piloti a vantaggio della velocità. Penso, 

non m’inganno, che queste mende nelle quali è incorso © 
il bravissimo Gastoldi siano dovute al fatto che egli ha — 
concepito il suo apparecchio nelle angustie del lago di 
Varese e sotto l’impressione dei dolorosi incidenti ac- ‘°° 
caduti durante la prova. O 

Per il collaudo dell’apparecchio M. 52 di Guazzetti 
eseguii 10 voli, durante i quali uno di 24 e un altro an- 
che di 32 minuti; il motore A.S. 3 si comportò cosi "È 
bene che non avrei mai potuto prevedere quello che mi Si 
è poi accaduto. x 

Con questo stesso apparecchio di Guazzetti rag- 
giunsi il 7 settembre una media di 489 Km. all’ora, 
toccando anche una massima di Km. 506. Dopo que- Ri; 
sto. volo si poté verificare quale fosse l’elica migliore, n 
che poi applicammo a tutti gli apparecchi della gara. “A 

Il giorno 8 settembre avemmo l’onore di una visita di 
da parte di S. A. R. il Duca delle Puglie. In questa oc- A 
casione volli montare per la prima volta il mio M. 52, 
ma, come si era verificato anche in America, proprio 
durante la prova dell’apparecchio dovetti scendere im- 
mediatamente per irregolare funzionamento del motore. 
Si trovò, dopo averlo smontato, che lo stantuffo di un 
cilindro presentava serie avarie. 

Frale modifiche apportate dall’ ing. Zerbi al nuovo 
motore A.S. 3 (che aveva, col medesimo ingombro e 
peso, una potenza molto maggiore) vi era quella degli 
stantuffi di electron anziché di alluminio. Quelli di elec- 
tron sono assai più leggeri, ma esigono una messa a 
punto molto più lunga ed una più accurata prepara- 
zione preliminare del motore. Questa panne imprevista —— 
alla presenza di S. A. R. mi dispiacque assai. Avrei d "agio 
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| wuto poi necessariamente rimanere inoperoso per qual- 

È che giorno e tanto più me ne dolsi perché era prevista 

| per l’indomani la visita del senatore Agnelli. 

(‘Ma giunto il senatore Agnelli, potei aver l’apparec- 

hio di Guazzetti, e compiere virages a forte andatura 

in omaggio al senatore, che ne rimase bene impres- 
sionato, anche perché, non ostante il buio, ammarai 
felicemente. 

Il giorno 10 settembre il mio apparecchio era già 
restaurato, e potei cominciare le prove di collaudo per 
la velocità. 

Compio i quattro passaggi regolamentari con fun- 

| zionamento perfetto del motore, e, finite tali prove, mi 
accingo a compiere qualche esercitazione di virage, quan- 
do un forte colpo, seguito da fortissime vibrazioni, fa 

SA sussultare in modo spaventoso l’apparecchio. Tolgo il 

ds ‘contatto al motore, e, trovandomi proprio in mezzo al 
lago, fortunatamente a 300 metri d’altezza, ripeto la 

{manovra del maggio precedente riuscendo a scendere 

| incolume. 

i . Era avvenuta la rottura delle due bielle anteriori per 
|_—grippamento dei pistoni, e il mio motore, cosi malcon- 
| Cio, venne spedito alle officine « Fiat» di Torino per le 
| occorrenti riparazioni. 

Rimasto senza apparecchio, decisi di recarmi a Ve- 

{_ mezia, ove giunsi sette giorni prima del di fissato per 
2 da corsa. 

‘A Venezia vi era già un apparecchio M. 39 desti- 

| nato all’allenamento, ma non potei servirmene per man- 


canza di personale. Solo più tardi con l’aiuto cortese 
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onale inglese riuscii a fare un volo che durò — 
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73. Il percorso della Coppa Schneider di Venezia. 


L'apparecchio di Ferrarin. 


subito dopo le pro | 
po le pri Vell’ovale 















Intanto era venuto a Venezia per aiutarmi. 
Del Prete, il grande sventurato amico e eno 
mie gesta future, e che mi stava vicino anche r=/& 
lare dei progetti che avremmo dovuto effettuare insie- © È 
mej nel futuro gennaio, appena io mi fossi liberato — ; 
dalle cure della coppa Schneider. Per mezzo di Del — 
Prete, potei aver un apparecchio M. 59 dell’idroscalo — 
di Venezia, che mi servi per allenarmi seriamente lungo 
il percorso utile. 

Arrivati gli apparecchi, il mio fu ilprimo ad essere 
pronto, munito anche di un nuovo motore e lo trasportai 
al canale di Tre Porti quattro giorni prima della prova 
per eseguire un volo. Ma anche questa volta riusci male, 
sempre per lo stesso inconveniente degli stantuffi. Do- 
vetti quindi cambiar motore, e mi fu dato quello che 
subi la panne sul lago di Varese, ormai riparato e già 
provato al banco con buon esito. Fu cosi che il mio ap- 
parecchio poté essere pronto solo alla vigilia delle 
prove di navigabilità, durante le quali, proprio come in 
America, e col gentile consenso dei commissari di corsa, 
ho potuto ottenere di volare più a lungo degli altri con- 
correnti allo scopo di provare il percorso e il motore. 

La sorte mi fu benigna per la gara finale, essendo- 
mi stato assegnato l’ultimo posto, che è il più ambito, 
perché il pilota può regolarsi sulla velocità dei compe- 
titori; ma nelle prove di navigabilità mi trovai in svan- 
taggio sugli altri concorrenti a causa del mare alquanto 
agitato. Il motore, durante questo breve.volo, si man- 
tenne superbamente, e potei fare il giro del percorso 
ad andatura molto elevata. 

Mi sentivo sereno e sicuro. Ero però un po’ preoc- — 
cupato per la poca visibilità anteriore dell’apparecchio, 
Perché 1° Albergo Excelsior poteva costituire un peri- 
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Arturo Ferrarin 

— coloso ostacolo lungo il percorso. Capivo anche che noi 

"avevamo unnotevole svantaggio sugli Inglesi, taluno dei 

| quali poteva contare anche un allenamento di 100 voli; 

essi avevano fatto le cose a tempo, facendo tesoro delle 
edenti nostre e loro esperienze. 

Invece la nostra preparazione fu limitata, per forza 
di cose, ad un periodo cortissimo di tempo, e la messa 
a punto dei motori non fu compiuta con quella minu- 
ziosità che tali prove richiedono. 

E venne il gran giorno, quello di domenica 25 set- 
tembre: nessun avvenimento sportivo attrasse tanta 
gente prima di allora in Italia: convennero numerose 
persone di ogni condizione da tutte le parti del mondo. 

Il vento che soffiava violentissimo quella domenica 
costrinse il rinvio della gara al lunedi seguente. 

Parto ultimo: ma, appena decollato, ho immediata 
la sensazione che il motore non funzioni regolarmente. 

Prima di lanciarmi sul traguardo di partenza, m'in- 
T— dugio sovra il canale Tre Porti per provare il motore 
“a diversi regimi, sperando che, raggiunta la tempera- 

è tura di regime, esso riprenda il suo ritmo regolare. I 
| segni precursori sono, purtroppo, infausti. Volli arri- 
schiare ad alta quota di avventurarmi nel percorso, ma 
i all’altezza dell’A/bergo Excelsior odo un forte scoppio 
|| seguito da odor di bruciato e di fumo. 
Ho l’impressione si tratti di un ritorno di fiamme 
| ma non mi dò per vinto. Sorpreso da un altro scoppio 
€ da un intenso odore di bruciato, già tutto avvolto nel 
 Iumo spooo prima del traguardo decido di tornare alla 
| base di partenza senza avere neppure la soddisfazione 
giro di percorso. ù 
el momento di maggior trepidazione si era appan- — 
modo impressionante il para-brise con un note 
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stà Voli par il sob: da: di | 
Hroie inasprimento della già scarsa visibilità e le a I 
| recchio. di bù 

L’ammaraggio era arrischiato e pericoli essendo — 
ancora l’apparecchio a pieno carico; tuttavia PM. 52 si | 
comportò egregiamente. Purtroppo anche De Bernardi | 
aveva dovuto ritirarsi, come me, per identici motivi. — be S5; 

Vinsero gli Inglesi Webster e Wordsley, con una ri- ‘‘’ 
spettiva media oraria di Km. 433,282, e 439,472. ge 

Il nostro avvilimento non può essere descritto. Fu 
grave errore cambiare gli stantuffi di alluminio con al- 
tri di electron: fu questo proprio il punto che ci vinse. 

Le inchieste compiute confermano nel modo più 
evidente che nel caso mio e in quello di De Bernardi 
si lamentò un vero e proprio grippamento degli stan- 
tuffi di electron. 

Non si può però far rimprovero alla Fiat di aver 
adoperato gli stantuffi di electron, perché (senza con- 
tare che ne sarebbe mancato il tempo) il motore di Ba- 
cula aveva funzionato egregiamente durante tutte le prove 





e anche in corsa con gli stantuffi di electron, e tutti gli R 
A. S. 3, compreso il mio, avevano brillantemente supe- i” 
rata la prova regolamentare al banco. È quindi com- È 
prensibile che la Fiat non abbia potuto correre ai ripari. a 


In partenza, il riscaldamento del motore deve es- 
sere eseguito in forma lenta e progressiva, fino a che 
tutta la massa del metallo, di acqua e di olio raggiunga 
la temperatura di regime. Dato che solo cinque minuti 
separano l’una partenza all’altra, è mancato forse il tem- 
po per far raggiungere al motore la temperatura di re- ———— 
gime? E stata questa la causa o la concausa del grippa:. . i 
mento dei pistoni? (sn 

Vane domande, ormai. 








uando il comandante De Pinedo, reduce il 7 no 
vembre 1925 del razd compiuto col « Gennariello», ri- 


tornò trionfante a Roma, ero anch'io ad accoglierlo sul 


. - . . s È 
molo tiberino, lieto di vedere le fatiche dell’audace avia- 


tore meritatamente coronate dal plauso della Nazione e 
dalla gloria. 

A ribadire questa letizia e riconoscendo che tali pro- 
digi di civico entusiasmo eran dovuti esclusivamente 


allo slancio del Fascismo, mi permisi di osservare al 
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Duce, che mi chiamò vicino a sé in quel memorabile ‘ 


giorno, che l’accoglienza fatta a De Pinedo era ben di- 
versa da quella fatta a me nel 1920, reduce da Tokio! 


«Ora tocca a voi» ribadi il Duce: « state pur certo 


che il Fascismo riconoscerà anche ciò che da altri non 


fu riconosciuto». E, chiamato sull’istante il generale © 


Bonzani, gli soggiunse: « Desidero che Ferrarin faccia 


qualche cosa». Osservò il generale Bonzani che forse 
difettavano i fondi, ma il Duce rispose che sino alla ci- * 


se si presentava l’occasione di attuare qualche notevole 


Impresa. 


Stevole ed incitamento fervidissimo. 
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fra di sette milioni ben si poteva all’occorrenza disporre, 
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Questo discorso mi toccò il cuore: era premio ba- 9 
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SAI "n mio amico De Dominicis, che dal tempo della 
Spoetra vive in Francia dove è rappresentante per l’Ita- 
| lia della casa Lorraine, era venuto a Roma per i festeg- 
È giamenti a De Pinedo assieme al barone Nicaise, pre- 
a sidente della Lorraine e assieme all’ingegnere francese 
è Barbarou, ideatore del motore Lorraine 450 HP, adot- 
tato nel suo raid da De Pinedo. Il De Dominicis mi 
disse allora che aveva conosciuto ed apprezzato a Pa- 
rigi il collaboratore di de Pinedo, il capitano Carlo Del 
Prete, che si era stabilito qualche tempo in Francia ap- 
punto per sorvegliare la costruzione ed il montaggio del 
motore. « Quel giovane» soggiungeva il De Dominicis 
«fa proprio al caso tuo, desidero vi conosciate subito, 
perché son sicuro che diventerete buoni amici e com- 
binerete insieme qualche cosa di buono.» 

Ma l’occasione non si presentava facile, perché Del 
Prete si asteneva perfino dal comparire in festeggia- 
menti che anche a lui eran pur tributati e dovuti. Ebbi 
per ciò subito l’impressione, prima ancora di conoscerlo, 
che Del Prete fosse uomo il quale avesse quasi il pu- 
dore dei suoi meriti, tanto era il riserbo del quale aveva 
j circondato la sua efficace partecipazione all’impresa glo- 
i: riosa di De Pinedo. Lo incontrai però a un banchetto 
Tal Grand Hétel; ma meglio lo conobbi più tardi nella 
sua abitazione, a Roma, ove, accompagnato da De Do- 
ti; 2 minicis, lo trovai intento ai suoi studi severi, perché 
«| quelgiovane lucchese, solo e lontano dalla famiglia ado- 

È È: Tata, non-usava riempire il vuoto e il tedio con le forme 
«mondane di svago abituali . ai i;gioveni. della sua età € 
Ti va condizione. 
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pis quando era stato il coadiutore sapiente de 
sa M ‘Be Finedo: ma la visione: mate: al 








IL 
76. Del Prete, 


VOLO ROMA-BRASILE 


Cappannini, Ferrarin e 1’S. 64. 





_ COM 


7 n trasporto dell’apparecchio dalle officine S. I. A. I. di Sesto Calende al 
| Campo di Càmeri. - 78. Il passaggio sul ponte del Ticino. 





79. Durante le difficili manovre per il montaggio dell’apparecchio. 
80. L'apparecchio S. 64 sul campo di Càmeri sorvola un piccolo SVA del 
vecchio tipo che servi nel volo Roma-Tokio. 
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81. Un forte virage dell'S. 64. 
82. Il primo decollaggio di Ferrarin a Cameri. 
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| di lui in quell’ambiente di raccoglimento e di studio, 
rinforzò in me la persuasione dei suoi eccezionali me- | 


riti, tanto più che il De Dominicis andava ripetendo: | 

«Questo, caro Ferrarin, è l’uomo che fa veramente pera 
Ce”. ur 

| Fra di noi si accese improvvisa l’amicizia, e, fin dal dc 

primo incontro, considerammo la possibilità di collabo- | 
rare fraternamente con la mente e con l’opera, in qual- 
che impresa che fosse di patrio decoro, unico stimolo 
che poteva suscitare l’estro e le energie di quel giovane 
di raro ingegno e di elettissimo spirito. 

Immediatamente, senza precauzioni e senza invi- 

dia, Del Prete mi confidò che egli, da un anno, stava 
studiando il périplo costiero dell’Africa, con idrovo- 
lante, impresa difficile e intentata e per molte ragioni 
attraente. 

È Dopo un mese da quel primo convegno, Del Prete 
mi chiamò ad esaminare il suo progetto, che ancora I 
conservo presso di me, chiara testimonianza del suo spi- Go 
rito operoso e chiaroveggente: dirò, anzi, quasi onni- 3 
veggente, perché Egli aveva veramente la percezione 
netta e completa di tutti i problemi inerenti a ogni au- 
dace impresa, pronto come era a scendere dai calcoli più — 
astrusi ed elevati della scienza alla considerazione pra- 
tica di ogni piccola necessità materiale, tanto la sua na- 
tura e la sua mente, erano temprate e vivificate dallo 
Studio e dall’esperienza. 

Ne parlai subito al Duce, che considerò con molta 
benevolenza il progetto del périplo africano, anche in 
lapporto alla nostra politica coloniale africana, ma, dopo 

Maturo esame, dovetti sollevare doverose obiezioni di 

ordine personale, industriale e aviatorio. > 70 
el Prete aveva messo a base dei suoi computi, l’ È 
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"di un idrovolante Dorrier-Wal con motore Asso Isotta- 
| Fraschini che aveva già dati ottimi risultati; giudicai 
| inadatto l’uso di un idrovolante non solo perché mac- 
chinoso e pesante, ma perché pensavo che un apparec- 
chio terrestre, convenientemente studiato, fosse suscet- 
| tivo di maggiore autonomia. E soggiungevo altresi che 
(°anchei miei rapporti professionali con la Fiat mi sug- 
i gerivano di non farle concorrenza, proprio mentre era 
intenta a perfezionare il suo motore A 22, di 500 HP. 
Da allora non vidi più Del Prete, il quale, nel frat- 
tempo, centuplicò le sue esperienze e la sua fama aiu- 
tando De Pinedo nella preparazione e nel compimento 
del circuito dell'Atlantico. 
Mi trovavo a Roma assieme agli amici animatori del- 
la S.I.A.I., coi commendatori Peretti e Capé che le im- 
pressero coraggiosamente il necessario vigore economico, 
e con l’ing. Marchetti, che ne è la valorosa scintilla 
| tecnica. Eravamo tutti convenuti alla capitale per assi- 
| stereal nuovo trionfale arrivo di De Pinedo e Del Prete. 
Ma, proprio in quei giorni, il valore di Lindberg di- 
stolse ingiustamente l’attenzione e la meraviglia del pub- 
{| blico dalla vittoria brillantissima dei due italiani; il pub- 
| blico, che giudica spesso le cose all’ingrosso, non com- 
| prendeva la diversità delle due iniziative, l’una, quella 
di De Pinedo e di Del Prete, materiata di merito e di 
“a studio, l’altra, quella dell'americano meraviglioso, fatta 
di coraggio e di slancio. Trattavasi di due glorie en- 
._trambe autentiche e legittime, che non potevano però 
| essere c( e paragonate: e ne ebbe dolore il bravo 
Marchetti, che proclamò subito la sua capacità a 
ire un apparecchio idoneo a emulare il gesto ma- 
di Lindberg; Peretti e Capé lo secondarono, 














i ti % . - ATI 
pae - ei shot Agia 
net, | ; = ti iS Voi 8 Sa 

+ Pil È id } 3 À eo dr. 
uni 4 $ È a sl dd 


A 4 N° DE È 
«x di PM iL 












Ero allora assai occupato nel prer ararmi a Correr 
la coppa Schneider a Venezia, ma il comm. Peretti mi 


sollecitava a secondare anche l’idea dell'ing. March tti, x 
esprimendo il desiderio che il futuro grande raîd ita- © 











liano fosse effettuato sotto i miei auspici e pregandomi | 
di esporre e appoggiare tal proposito alla Capitale. -— (I 

Ciò feci e fu lieve la fatica, perché S. E. Balbo, espo- NI 
nente sollecito e lungimirante del pensiero del Duce e ‘ * 
dei tempi nuovi, promise ogni appoggio occorrente, rac- 
comandandomi solo di non distrarre la mia opera dalla 
cura della coppa Schneider che si doveva correre in set- 
tembre a Venezia e di tener ben presenti le gravi diffi- 
coltà del progetto vagheggiato. 

Ripensai allora all'amico Del Prete che con mia sor- 
presa era già al corrente di tutto e animato dal più gran- 
de entusiasmo, nonostante fosse appena di ritorno dal 
circuito dell’Atlantico. Conservo sempre, ricordo caro e 
prezioso, la prima lettera che egli mi scrisse al propo- 
sito, con quella sua scrittura chiara e precisa a larghi 
spazi e a vasti margini, rivelatrice anch’essa del suo ani- 
mo e dei suoi propositi. Convenimmo di pieno accordo 
che era preferibile tentare il gran volo del Sud America, 
anche perché ne dava occasione il premio destinato dalla 


Camera di Commercio di San Paolo del Brasile all’a- | A 
parecchio italiano con motore italiano che in unico volo de 
avesse congiunta Roma alla costa Brasiliana. fi 


Assieme ai preposti della S.I.A.I. giudicammo (e 
la previsione non fu fallace) che lo sforzo sarebbe co- 
stato circa tre milioni, compreso in questa cifra anche 
la spesa per la costruzione di un’apposita pista, valutata - 
quasi un milione, ma che sarebbe rimasta proprietà dello e 
Stato, giovevole ad altre future esperienze: nonché la 
costruzione di due apparecchi, col vantaggio inapprez- © 
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* Fisbile di perfezionare e mettere a punto un nuovo mo- 
tore Fiat che avrebbe segnata una notevole conquista 
dell’industria italiana. 

Erano stati preventivati due apparecchi, perché uno 
doveva servire per le prove preliminari e di durata, l’al- 
tro per la transvolata: ma noi potemmo compiere l’in- 
tero volo con un solo apparecchio, che, in ottima effi- 
ti cenza, fu regalato al Brasile in ricordo dell’impresa. 
I L’altro, a tutt'oggi, è ancora intatto nei cantieri della 
S.I.A.I., pronto a intraprendere altre prove, col van- 
taggio dell’elica a passo variabile ideata anch'essa dal- 
l'ing. Marchetti e che in questi giorni ha felicemente 
superata la prova delle 150 ore al campo sperimentale 
di Montecelio. 

I contratti furono conclusi con la S.I.A.I. e con la 
Fiat e il Ministero dell’ Aeronautica non lesinò nelle 
| condizioni contrattuali, mostrandosi però rigorosissimo 
Sl nelle pretese. 
< Della costruzione della pista si incaricò il comm. Pu- 
“A ricelli, che, villeggiando a Varese e avendomi conosciuto 
fe quando facevo gli allenamenti in quel lago, si incaricò 
di compierla al prezzo preventivato dalla direzione del 
Genio Aeronautico di L. 900.000, col rischio sicuro e 
previsto di lavorare, come avvenne, in non lieve per- 
dita: ma il suo fervore non incontrava difficoltà. 








| ‘q È que qu asi ad ucciderla, eravamo fieri di questo generoso im- 
 puls ‘che continuava a infiammare gli uomini di st 8 














PRTRE 


L’ing. Marchetti, che da tempo volgeva il 
e lo studio alla costruzione di un apparecchio per lungo 


raid, ne poté in breve tempo ultimare i disegni e co- — 


struire un piccolo modello che nella prova di resistenza 


et 


al tunnel ha mostrato di possedere il più alto grado di 
finezza aerodinamica finora conseguito, superando anche 
quello dei velocissimi apparecchi della Schneider. L’indi- © 
ce di tale finezza risultò precisamente di I 5, ciò che equi- “8 
vale a dire che per ogni Kg. di sforzo di trazione del- 
l’elica, l'apparecchio sostiene 15 Kg. di carico totale. © 
Del Prete avrebbe preferito il motore Isotta-Fra- 
schini, anche perché durante il circuito dell’Atlantico 
idue motori Asso del «Santa Maria» avevano dato ottimo 
risultato : ma io, addetto come ero alla Fiat, non credevo 
opportuno di far torto a questa fabbrica, tanto più che 
la Fiat aveva il motore A 22, da me sperimentato a lungo 
sull’apparecchio di ricognizione A 720 e da me giudicato‘ 
meritevolissimo di essere portato a onor del mondo. 9 
Fra già molto se il Senatore Agnelli, capo supremo — 
della Fiat, avesse consentito che io volassi su apparec- 
chio S. I. A. I. e non della sua casa; per quanto anche 
gli apparecchi Schneider, pur costruiti dall’Aeronautica 
Macchi, avessero motori Fiat: e questo era già un pre- cs 
cedente incoraggiante. Pregai tuttavia Del Prete di ve- SR 
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e, 


nire a Torino per aiutarmi a persuadere il Senatore 
Agnelli, ma non ve ne fu bisogno, perché l’egregio uomo 
dichiarò subito che non solo non metteva ostacoli di 
sorta alla nostra decisione, ma che, anzi, non avrebbe 
risparmiato mezzi per darci ogni possibile aiuto (1). 








(1) L’ing. Zerbi, il bravissimo capo progettista della Fiat, fu il fedele ed | "i 
esperto esecutore delle direttive date dal Senatore Agnelli, degno veramente | 
di collaborare nella soluzione del non facile problema mi con Line —— 
gegnere Marchetti, che, nel suo lavoro è maestro di coloro che sanno. 
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‘ L’ing. Marchetti, per conto della S.I.A.I., co- 
struiva parallelamente a Sesto Calende l’apparecchio, 
e fra i due tecnici vi fu uno scambio continuo di idee 

‘e di visite per coordinare il loro lavoro. Analogamente 

| ci dividemmo il lavoro con Del Prete: io rimasi a To- 

È rino per occuparmi del motore, egli si stabili a Sesto 
| ‘Calende per assistere alla costruzione dell’apparecchio, 

N con l’intesa di serbare ininterrotti contatti. 
br: Per spiccare il volo con un apparecchio carico in 

WU partenza della enorme quantità di benzina sufficiente 

N alla transvolata, occorreva che la grande pista in pen- 

ul denza fosse costruita nella località più adatta. Ma dove 

È situarla? Occupato come ero a Varese per allenarmi alla 

d Coppa Schneider, dovetti affidare questo compito a Del 

) Prete, che lo assolse assieme al maggiore Luigi Biondi 

T del Genio Aceronautico, collaboratore sagace e infati- 

o. cabile dell’opera nostra, dal principio alla fine: ho do- 
vuto quindi limitarmi ad esporre le mie opinioni per 

corrispondenza. 

Era preferibile scegliere una località sul mare, per- 











gegnere Zerbi, per conto della Fiat, studiava a Torino le varianti da intro- 
; durre all’ottimo motore A 22, che funzionava già benissimo, avendo anche 
Superata al banco la prova delle 100 ore prescritta dal Genio Aereonautico, 

| cioè a 9 decimi della potenza normale; ma le varianti erano necessarie per met- 
| Rere quel motore in caso di affrontare anche la anormalissima condizione ri- 
“e per un motore destinato a voli lunghissimi e senza scalo, il quale deve 
fx avere per lo meno i seguenti requisiti: 1) forte potenza ottenuta con alto nu- 
mero di giri per distaccare dal suolo e sostenere nelle prime ore un apparec- 
{| io sovra carico e pesantissimo. 2) Consumo di combustibile molto basso, 
Specialmente nelle condizioni più sfavorevoli di potenza ridotta e alto numero 
at 3) Assoluta sicurezza di funzionamento per lunghi periodi (e specie 
Spiega periodo, durante il quale il motore è sottoposto al massimo sforzo) 
SUL gli organi del motore, anche i più secondari, di tutti i collegamenti, 

se tubazioni e dei comandi. Specie nelle prime ore, basta infatti anche una 
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tecelio presso Roma, per varie considerazioni, precipua — 
quella, apprezzatissima, che a Montecelio fiorisce il 
campo sperimentale di aviazione, e che la bella e co- 
stosa pista vi sarebbe stabilmente rimasta come utile ‘© 
completamento di ambiente. <A 

In pratica si è poi visto che la scelta presentò no- 
tevoli inconvenienti: lontana come è circa 40 Km. dal 
mare, vi si parano innanzi lungo il percorso anche dei 
tratti collinosi: e un apparecchio a pieno carico, costretto 
a voli iniziali bassissimi, trovava subito anche l’ostacolo 
di abitati, e persino quello di ben sette linee parallele 
ad alta tensione, tre delle quali pericolosissime perché 
alte circa 12 metri. 

Liberatomi dagli impegni inerenti alla Schneider, 
potei occuparmi della costruzione della pista, giacché 
avendo l’amico Del Prete conferito a me l’incarico di 
pilotare l’apparecchio nella preparazione e nella tran- 
svolata, era di mia spettanza, salvo sempre la reciproca 
e continua consultazione, tutto ciò che teneva alla or- 
ganizzazione del pilotaggio: e la pista ne costituiva la 
parte essenziale, giacché la difficoltà di staccarsi bene a 
volo con un aeroplano a pieno carico era forse la più 
preoccupante dell’impresa. 

Avevamo deciso di partire in gennaio o in febbraio, 
perché il freddo facilita il decollaggio e quindi avrem-. 
mo potuto portare un carico molto superiore. In quel 
periodo di tempo poi è più propizia la traversata del 
Sud Atlantico e più felice l’arrivo, che si avvera quando 
nel Brasile fiorisce l’estate e non vi sono piogge e neb- 
bie, Ma i lavori della pista, per l’inclemenza e per il —& 
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ca dalla nostra volontà e dalla nostra azione, fecero in modo 
che noi potessimo partire solo ai primi del luglio, col 
capovolgimento totale dei nostri computi e con l’ina- 
sprimento di tutte le condizioni di viaggio. E fu questa, 
giova notarlo subito, la disavventura iniziale e totale 
della transvolata, senza della quale il compito ci sa- 
rebbe riuscito certamente assai più agevole e avremmo 
anche raggiunta la più lontana meta di Rio de Janeiro. 
Del Prete chiese ed ottenne che entrambi ci recas- 
simo in Inghilterra e in Francia a prendere accordi con 
le Case che dovevano fornirci gli apparecchi di naviga- 
zione e di precisione. Questo viaggio servi a cementare 
sempre più il nostro accordo, quantunque non occor- 
resse, posto che l’ottimo Carlo mi era vissuto accanto 
in Venezia, dandomi il fraterno aiuto nell’ultimo pe- 
riodo della coppa Schneider. 
Ci fermammo a Londra circa 10 giorni; la casa Smith, 
che forni manometri, termometri, altimetri, inclinome- 
tri e un sestante, mise a nostra completa disposizione 
uno dei suoi direttori, perché ci fosse di guida nelle vi- 
site alle altre case. Visitammo la fabbrica Hugues, spe- 
cializzata nella costruzione delle bussole, e ne acqui- 
stammo due, nonché la fabbrica di candele K.L.G. 
alla quale fornimmo i dati di compressione del nostro 
motore per avere il tipo di candele più adatto e la fab- 
- brica Wikers, che ci forni gli indicatori di virata e am- 
sa — mirai la sapienza e la diligenza del mio compagno; ne 
«ebbi sbella riprova quando udii io stesso che la ri- 
| momatissima fabbrica Smith aveva modificato un se- 
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A 84. Durante la delicata manovra di rifornimento: due cavalletti sono necessari per non compromettere le ali. 
‘E 85. In alto: Particolare del motore Fiat. 
Pi. 
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86. L’ultima toilette di volo di Ferrarin. Sullo sfondo, la pista di partenza. 
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si giornate furono spese nello studio e nella scelta 
degli strumenti occorrenti e nella ordinazione di quelli 
‘non ancora pronti: e furono sufficienti al lungo e minu- 
zioso lavoro, solo perché Del Prete non si dava riposo: |’ 


vamente dal comune amico De Dominicis, l’auspice 
della nostra unione. “SR 

Anche in Francia visitammo varie fabbriche specia- Ss 
lizzate nella costruzione di strumenti di navigazione, -@ 
più che altro con lo scopo di vedere se vi era qualche È 
cosa di nuovo, ma ci limitammo a sollecitare presso la È 
ditta André il compimento, ancora assai arretrato, dei “A 
serbatoi in duralluminio. na 

Abbreviammo il soggiorno a Parigi, avendo ricevuta 
notizia dalla Fiat che il primo dei quattro motori ordi- 
nati dal Ministero dell’Aeronautica sarebbe stato pron- 
to per iniziare la prova il 15 dicembre. 

Per la via di Sempione scendemmo a Somma Lom- 
bardo, a ritirare dalla ditta Mona le pompe per ben- 
zina A. M. appositamente preparate per noi, e che do- 
vevano funzionare in parallelo con l’unica pompa Fiat 
a pistoncini. Quindi a Torino stabilimmo un program- 
ma con l’ing. Zerbi e con l’ing. Bruschi, allo scopo di 
preparare tal bancoprova da mettere il motore in con- i 
dizione come se fosse in volo, con tutti gli strumenti \ 
di bordo. | 

Si provvide un particolare impianto di prova fuori 
della città, all’Aeronautica d’Italia, per non disturbare 
l’abitato coi rumori assordanti che dovevano durare in- 
ninterrottamente oltre quattro giorni: e il banco fu cir- 
condato da una rete metallica, in modo da impedire a_—— 
chiunque di toccare il motore durante il suo funzio- 
namento. i | 1 
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|_——Il motore A 22, dopo le modifiche apportatevi e la 
|‘ prova felicemente superata per renderlo idoneo alla tra- 
|» —svolata, venne battezzato A 22 7 (1). 

Questo motore doveva subire prove rigorosissime in 
rapporto alle due differenti funzioni che doveva com- 
piere nel raid di durata e in quello di distanza. 

; Nella prova di massima durata quello che è essen- 
ziale è il rimanere in aria col minor consumo di com- 
bustibile a scapito della distanza percorsa; l'apparecchio 
quindi vola con grande incidenza e con lo scemare della 
potenza necessaria al volo diminuiscono anche i giri 
del motore. 

Nella trasvolata invece quello che importa è di co- 
prire la massima distanza col minor consumo possibile 
di benzina: l'apparecchio quindi vola con minima inci- 
denza e col diminuire della potenza i giri rimangono 
presso che costanti. 

Date queste condizioni tipiche di funzionamento, 
erano stati stabiliti in precedenza due grafici che pre- 
scrivevano la potenza necessaria di ciascuna ora di volo 
nelle due condizioni tipiche di potenza decrescente, giri 
crescenti, e potenza decrescente, giri costanti (1900). 
Queste due prove di 52 ore ciascuna duravano ininter- 











Bi ; (1) Esso presentava sul motore A 22 normale, le seguenti varianti e mi- 

|_‘»’gliorie: a) Traversini comando valvole con registrazione fissa. è) Scodellini 
ci molle con pastiglie. c) Alberi distribuzione rinforzati. d) Cilindri con 
È a di lamiera più spessa e sistema di saldatura più solida. e) Collettori 
|| aspirazione non intercomunicanti. f) Carburatori tipo A 20, con presa 
i esterna per il pozzetto, anziché interna. g) Collettore d’aria per i car- 
‘atori con presa centrale e tramezza di separazione tra i due carburatori. 
Anticipo meccanico dei magneti, i) Pistoni con doppio raschia-olio. /) Seg- 
iti raschia-olio con doppia scannellatura. m) Girante pompa acqua rin- 
ma bronzina di banco (lato elica) con scannellatura per olio. 
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| rottamente. Ma poco avrebbe giovato che i fos- 

‘È sero pronti e già provati rigorosamente fin dal dicem- — 
bre 1927, quando anche la S.I.A.I. non fosse pronta — 
col suo apparecchio, né Puricelli con la pista. Pronti | 
: eravamo solo noi due, che avevamo tutto preordinato | 
per partire anche in gennaio, ma che, costretti a pro- 
roghe continue e lunghe, volemmo avvantaggiarci del 
maggiore tempo disponibile per intensificare la prepa- 
razione e l’allenamento in volo. 

Scelto un apparecchio terrestre da ricognizione A 720 
(Fiat), anche perché aveva il motore analogo a quello 
in costruzione per la trasvolata, volavamo, per lo meno, 
da tre a sei ore ogni giorno, intercalando i voli diurni 
con quelli notturni e volando più a lungo quando il 
tempo era pessimo, per meglio abituarci a ogni vicenda 
atmosferica. | 

In questo periodo, che si protrasse fino ai primi del 
marzo 1928, i nostri itinerari preferiti erano le Alpi, vo- 
lendo abituarci ai freddi intensi e a volare lungamente 
sui 4000 metri, anche in rapporto alle necessità dell’uso 
eventuale di un’elica a passo variabile, che avrebbe ri- 
chiesto il volo preferibilmente a quota elevata, là dove 
non potevamo usufruire del favore dei venti alisei che 
spirano solo fino ad un’altezza massima di 300 metri. 

Questi voli invernali, nella regione del Monte Rosa 
e del Monviso, e che spaziavano abitualmente nella zona 
| fra Torino e Milano, furono a noi cagione di un vero 
€ insperato godimento, perché ci consentirono di am- di 
mirare lo spettacolo dell’Alpe e dei ghiacciai nelle varie di 
ore del giorno e in mutate condizioni di luce: quando i$ 
le cose stesse, immutabili nella loro consistenza, pare- ——— 
vano agli occhi nostri quasi trasfigurate e irroconosci- ———— 
bili; nessun volo ci diede mai la sensazione veramente 
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ste che suscitavano in noi quelle peregrinazioni in- 

‘vernali e quasi cotidiane nel regno della nostra Alpe 
«——’divinae delsilenzio. 
ei A dividere questo incanto conducevamo talvolta con 
4 noi anche giornalisti ed amici di Milano e Torino; ma 
presi dalla idea fissa dell’allenamento, eravamo contenti 
anche quando dovevamo navigare fra le nebbie e le 
‘tempeste, perché l'esperimento professionale ci com- 
pensava di ogni disagio e di ogni noia. 

Con pioggia e con neve volammo in una buia notte 
alla Malpensa, appositamente per servirci nell’atterrag- 
gio dei soli mezzi di bordo (faro fanale da automobile 
applicato al lato sinistro sul carrello dell’apparecchio): 
nelle chiare notti lunari ci eravamo avvezzi ad atterrare 
anche senza l’ausilio del faro. Talvolta ci spingevamo 
fino a Roma, per seguire i lavori della pista. E questi 
voli notturni ci erano diventati cosi abituali, che una 
notte di carnovale volai fino a Milano in frack per non 
mancare a una festa che mi attendeva poscia a Torino, 
e alla quale assisteva anche S.A. R.il Principe Ereditario. 

Ma queste prove erano particolarmente interessanti, 
perché venivano fatte quasi sempre col motore a piena 
potenza, per saggiarne la resistenza e per scoprirne gli 
{eventuali difetti. E ci diedero occasione di sperimen- 
Ti tare ad uno ad uno, con minuziosa accuratezza, gli stro- 
io che poi avremmo dovuto applicare all’apparec- 

n «hio della trasvolata e specie quelli meno conosciuti. 
{Tali esperienze erano da noi condotte senza pale- | 
pa a e lo scopo, tanto che gli stessi piloti di Montecelio 
gnoravanc allora il fine preciso dei nostri viaggi a we 
trattavamo di pere Moshe con la dirente ne: del 


Set 


1a L 
fe 
L° 
y* 

sy 

de 

n 

Pa ; . 
dee. 1 
(<A » 
Da 
ua 
tei 
he 























Mo Tot ESSI 






In questo periodo, che va dalla metà di di e 
agli ultimi di marzo, frequenti erano le nostre visite 
alla S.I.A.I. e alla Fiat, e solo verso la metà di marzo 
fu possibile avere il motore completamente a punto, © 
dopo che fu nominata, d’accordo con la ditta, una com- 
missione interna di vigilanza col preciso incarico di sor- 
vegliare e controllare ogni organo del motore e ogni SA 
operazione di montaggio. | È 
Si addivenne alla nomina della commissione, dato i 
il ripetersi di inconvenienti dovuti in gran parte a mon- 
taggio non sufficientemente scrupoloso. La commissione 
riusci composta di due capi motoristi della Ditta e di 
un motorista dell’amministrazione dell’aeronautica; il 
controllo minuzioso nostro e di questa commissione fu 
> ilverosegreto che condusse alla felice riuscita dei motori. | 
Durante le prove, appositi circuiti di olio e di ben- 
zina permettevano ad ogni ora il controllo del consu- > 
mo dell’uno e dell’altra. Anche il numero di giri 
del motore era costantemente controllato con contagiri 
registratori e con contagiri a mano, e il freno pure con- 
trollato e piombato all’inizio della prova. Per tutta la 
durata delle prove, il motore fu ininterrottamente sor- | 
vegliato da uno di noi due, da un ufficiale della com- 
missione di collaudo e da un motorista del Genio Ae- 
ronautico (I). 








. (1) In totale nella prova sono stati consumati i seguenti quantitativi di 

: olio e di benzina: vata 

Benzina Kg. 7147.400, olio Kg. 205.600, cioè in quantità inferiore di 

300 Kg. a quella prevista nel contratto col Ministero: è interessante notare | {| 
come il consumo dell’olio sia stato soltanto di meno di 2 Kg. all’ora, merito ——’ 

Principale della buona manutenzione delle candele, che è anche dovuta al- — — 

| l'ottima prova data dai magneti Marelli, che tennero alto una volta di più il | 
I Prestigio dell’industria italiana. Men 
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fi o che per la prima volta al mondo un motore 
| abbia subito prova tanto rigorosa; mala nostra diligenza, 
spinta talvolta fino alla pedanteria, valse a dotare P’aero- 
| nautica italiana di un motore che oggi può stare alla 
testa di quelli esistenti, sia nostrani che stranieri; né va 
| taciuto che la Fiat profuse ogni mezzo per esser pari al 
. suo compito, conciliando, come sempre diceva il sena- 
| tore Agnelli, gli interessi dello Stato con quelli della 
«Fiat e dell’industria italiana. 
TA questevarie riprese della prova delle 104 ore, Carlo 
ed io assistemmo ininterrottamente, per turno di 12 ore 
i cadauno, sfidando il sonno e il rumore assordante: pra- 
{tica assai benefica, che ci rese tetragoni alle veglie e ai 
(rumori che avremmo dovuto affrontare nel record di du- 
|‘ rata ein quello di distanza. 
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In marzo abbandonai Torino per vivere a Sesto Ca- — 
lende assieme a Del Prete. | | di 

Per continuare l’allenamento, portai al vicino campo 
di'Malpensa l’apparecchio A 720, esperimentando an- |’ 


che in volo il carburatore del motore A 22 7, perché 
ci sembrava più adatto per doti di consumo e per rego- 
larità di funzionamento. | 
Intenso fu il nostro lavoro alla officina della S.I.A.I., 
aiutati dal bravo e infaticabile ing. Schiatti, addetto a 


quella fabbrica, dal fedele Cappannini, mio motorista . 


fino dal raid di Tokio e dal motorista Damonte. 
Compiuta la lavorazione dell’apparecchio e la instal- 
lazione del motore, era importante scegliere un campo 
adatto alle prove, che, per le necessità dell’atterraggio, 
doveva essere lungo, a base solida e livellato. 
Eliminato il campo di Malpensa perché molto acci- 
dentato, e quello di Cinisello, presso Milano, perché 
non propizio al segreto che volevamo mantenere, pen- 
sammo al campo civile di Càmeri, ove io avevo fatto le 
prime armi, e dove il comm. Gabardini, che ne era 
proprietario, si dichiarò lieto e onorato di offrire gra- 


tuita e larga ospitalità al vecchio allievo e al suo com- 
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pagno, con viva compiacenza del bravo e infaticabile sa 
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| cavalier se SE direttore della scuola e mio primo 
| istruttore. 

Alla fine di marzo si compi la travagliosa impresa 
del trasporto dell’apparecchio da Sesto Calende a Cà- 
meri, cosa non semplice, data la struttura ingombrante 


19 della cellula dell’apparecchio, tutta di un pezzo, e data 
Ro ) la distanza di oltre 30 Km. che separa Sesto Calende 
[°° da Càmeri, attraverso strade anguste e tortuose. 

foi Lungo la via si dovettero tagliar alberi e fili elettrici 
MU e la strada era vigilata da carabinieri e militi, mandati 
SE per l’occasione da S. E. il Prefetto di Novara. 

9 ‘Ad onta del segreto, le popolazioni parevano in fe- 
‘AG sta al passaggio dello strano convoglio, e ce ne accor- 
N. gemmo noi stessi, dall’alto, diretti a Sesto Calende, re- 
MX duci in volo da Torino, oveci eravamo recati per assi- 


stere alla prova al banco, dell’elica a passo variabile de- 
stinata al nostro apparecchio. 

Da Sesto ci precipitammo in automobile a Càmeri, 
pet assistere alla manovra di scarico diretta dall’ing. 
‘Schiatti, il quale doveva stendere l’enorme ala sovra 
appositi cavalletti, per iniziare il montaggio del castello 
motore, della coda e del carrello. Ma, durante questa 
| manovra, l’ala, per mancanza di personale esperto, sci- 
| volò a terra con fragor di rottame, danneggiando al- 
Di | cune centine del bordo di uscita. 

A o; Un operaio rimase non gravemente ferito. Corsi a 
I ri Prg ngere Del Prete, che stava telefonando a Torino, 
rs accontargli l'accaduto. Prima ancora che gli par- 

si, egli «far combinazione, mi partecipò di aver 

‘eso al te so o, che, proprio in quel momento, cotti. 
na pala ll’elica a pe Passo variabile, la c qualk a pb 
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88. La partenza per il Brasile. 








91. L’apparecchio nelle sabbie di Touros prima di iniziare i lavori di 
riparazione. - 92. Si iniziano i lavori. 
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<SAT ge 93. L’apparecchio è messo in condizioni di poter essere riparato. 
S I ‘pescatori di Touros praticano una strada tra le dune. 
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| — sando che l’elica, superata felicemente la pro 
saltare durante i voli e tagliare le travi di 

arecchio causando la catastrofe. I SS 

L’ala fu in breve riparata dall’ing. Schiatti alla per- 
fezione, e l’elica a passo variabile fu sostituita da un’eli- — 
ca normale di legno, che l’ing. Marchetti aveva già stu= ‘8 
diata in previsione che non andasse bene quella a passo |’ 
variabile. <a 

Il 3 aprile 1928 tutto era pronto per il primo volo 
di prova. Alle 12.30 di quel memorabile giorno, salim- 
mo a bordo Del Prete, io e il motorista Cappannini, 
che, piccolo com'è, poté allungarsi alla meglio nella cuc- 
cetta, quantunque, normalmente, non più di due per- 
sone possano trovarvi posto (I). 





e (1) L’aeroplano Savoia-Marchetti S. 64, che non ha bisogno di descri- . ® 
zioni, perché meglio apparisce dalle immagini riprodotte in questo libro, è 
un monoplano monomotore; partecipa di quella concezione tecnica caratte- 
ristica di cui è prototipo l’idrovolante Santa Maria S. 55; progettato anch'esso 
dallo stesso ing. Marchetti della S. I. A. I. a cui si deve anche l’idrovolante 
S. 16 con motore Lorraine, apparecchio del primo raid di De Pinedo. Il nostro ati 
apparecchio terrestre ha molte analogie di architettura col Santa Maria, per hr 
quanto questo sia un idrovolante: quali, ad esempio, l’ala monoplana col ca- 
stello motore completamente sopra elevato ed isolato, e le travi di coda a 


sostegno degli impennaggi. I piloti sono ben protetti dall’aria da una cabina Na 

completamente chiusa, ricavata in parte nello spessore dall’ala, ove si son po- ui 

tuti sistemare anche dei ripostigli e una cuccetta per dar modo ai due piloti di Vari 
riposare alternativamente. La cabina è corredata da una molteplicità di siti 
istrumenti di precisione in doppia serie per la condotta razionale ed esatta del N. 
volo, per far fronte alle maggiori difficoltà in tema di orientamento, di vi- Ss 
sibilità e simili. ni 


Ma una parte assai interessante dell’apparecchio è l’ala, che è unica, com- 
pletamente in sbalzo, dell’apertura di ben metri 21.50: è un monoblocco co- 
struito completamente in legno, in tre lungheroni, con rivestimento esterno di 
legno compensato. Il profilo dell’ala è vario, semispesso alle estremità e spesso 
al centro: la capacità interna dell’ala è sfruttata per inserirvi 27 serbatoi di 
benzina che impegnanò i tre quarti dell’apertura frontale dell’ala medesima ——— 
mentre appositi circuiti di smistamento permettono di variare le erogazioni |__| 
del combustibile, in modo da ottenere nell’assetto dell’apparecchio l’equilibrio —— 
che più interessa. Quest’ala unica, che è un prodigio dal lato meccanico, lo 












i e] | primo volo durò pochi minuti dato l’eccessivo ri- 
È scaldamento dell’acqua, e mi procurò un lieve senso di 


Br: disagio, giacché era la prima 'volta che volavo in una 
E: cabina completamente chiusa e ‘con ‘visibilità solo in 
SS avanti. 

pi Già dai voli di Càmeri ho potuto constatare come 
ie apparecchio, data la sua eccezionale finezza, aerodina- 
fe mica avesse molti punti di contatto, specie 'se un po’ 
pe carico, con gli apparecchi della Schneider. Ma mentre 
R questi, appena toccata l’acqua, si fermano in breve spa- 
Va zio, 1’S. 64 ha bisogno di un campo assai lungo per at- 
Si i terrare avendo le ruote montate su sfere; e, dato che le 
È due bdecquies attaccate all’estremità dei travi della coda 
* non fanno sufficiente presa sul terreno e agiscono debol- 


e 


Bir: mente da freno. Queste caratteristiche, dannose all’at- 
1 ‘terraggio, sono state però deliberatamente volute dal- 
l'ing. Marchetti, perché facilitano la partenza con'cari- 

— chi elevati. 
Nostro desiderio era di andare subito a Roma, ma 











ee 


|__—è ancora più dal lato estetico, perché ha proprio la sembianza delle ali di un 
| —gabbiano e quasi la finezza di una Stradivario. 
| #La manovra in partenza somiglia a quella dell’idrovolante: l'apparecchio 
_S64hala dote di mettersi subito in linea di volo: qualità bellissima che gli 
| concede di prendere subito velocità e di abbreviare quindi lo spazio per il 
+0 , 
.__. La dolcezza dei comandi dell’apparecchio in volo è paragonabile a quella 
| di un buon apparecchio da caccia: ed ha in aggiunta il piano ‘fisso di coda 
«Incidenza variabile, e, novità assoluta, il piano di deriva anch'esso sposta- 
bile, entrambi governabili in volo da appositi comandi a portata dei piloti. 
_ La piacevolezza del volo è secondata anche dalla grande comodità della 
na chiusa cosf che tutto sarebbe perfettamente. preordinato per offrire 
ma agevolezza ai lunghi viaggi, se l'apparecchio non avesse una troppo — 
e 0 > come è la di l’appa: 
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22 voli, convenendo provare e studiare a lungo l’apt 
recchio, dotato di installazioni completamente nuove. 
L’inconveniente principale era l’eccessivo riscalda- — 
mento dell’acqua del motore: dovemmo scoprirne la 0 
causa, giungendo al risultato che esso consisteva nel di- 3 


fetto di circolazione. Il sistema di irradiazione dell’S.64 ‘° 
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è dato da un ingegnoso radiatore eclissabile, mano- ‘| 
vrabile facilmente per mezzo di una manovella, posto  ‘& 
sotto l’ala, posteriormente alla cabina: talmente lontano ——*© 
quindi dal motore che abbisogna di un sistema di tu- 
bazioni per l’acqua assai lunghe e complesse: di qui la 
ragione della imperfetta circolazione dell’acqua, alla 
quale ponemmo riparo modificando la nourrice e intro- 
ducendo qualche variante alle tubazioni. 

Tolto di mezzo questo inconveniente e non essendo 
ancor pronta la pista di Montecelio, decidemmo di pro- 
vare a Càmeri qualche partenza a carico progressiva- s “ 
mente elevato, per impiegar bene il tempo disponibile. | 
Infatti il 10 aprile decollammo in 40 secondi con 4640 
chilogrammi di carico complessivo, ma per atterrare mi 
occorse gran parte del campo di Càmeri, benché lungo | 
1700 metri, e l'apparecchio appena fermo sprofondava È 
le ruote fino alla capote, tanto che occorse il personale i 
di manovra per ricondurlo all’hangar. 

Dietro desiderio dell’ing. Marchetti, tentammo un’al- 
tra partenza con 5000 Kg. di carico complessivo, par- È 
tendo però dalla pista nuova dello stesso campo di Cà- pe 
meri, ove il terreno è assai più duro e livellato: ma, in 3 
partenza, dopo breve rullaggio, l'apparecchio sprofon- 
dava pericolosamente e dovemmo desistere dalla prova. 

Questa vicenda dell’affondamento era dovuta, oltre Si 
che al terreno, anche alla sezione assai piccola delle | 
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‘tl ‘gomme, onde creare meno resistenza all’aria: e ci preoc- 
cupava alquanto, e avrebbe dovuto metterci sull’avviso, 
5° e suggerirci di assumere maggiori notizie sulla qualità 
dr del terreno dei campi del Brasile: ma il campo di Mon- 
tecelio, più duro e ancor migliore di quello di Càmeri, 
A ed il lavoro assiduo cotidiano di preparazione ci fecero 
ur: dimenticare pur troppo di occuparci di simili incon- 
be venienti. 
hi Prima di lasciar Càmeri, volemmo tentare un volo 
ds di dieci ore con carico normale, e ciò non solo a scopo 
È ‘di allenamento, ma anche per provare la radio, che non 
°° funzionava ancor bene, per provare l’orizzonte artifi- 
di ciale giroscopico che non dava ancora l’esattezza asso- 
di luta della linea dell’orizzonte, e per provare all’imbru- 
me ® nire l'impianto elettrico della cabina, studiato e instal- 
© lato dall’ing. Abba della ditta Marelli. 
La sistemazione della radio e dell’orizzonte artifi- 
| ciale fu compiuta solo più tardi a Montecelio; l’im- 
|| pianto elettrico apparve invece’ perfetto fino dall'inizio. 
Comprendeva una piccola dinamo, azionata da un’ap- 
| posita elichetta girevole in volo per la pressione del- 
«_ l’aria sulle sue due pale, che teneva in carica un accu- 
mulatore Scaini di minime proporzioni e peso, quale 
b | sorgente elettrica di riserva; una vera e propria centrale 
. elettrica a mulino a vento, che, per mezzo di un quadro 
.d zone serviva a molteplici usi: ad alimentare 
il faro o di atterraggio collocato a prua e le diverse lampa- 
i a tile tsibuite nell’interno della cabina accanto agli 
Imenti di gpatolio e di rotta, nonché un bollitore 
: na forma. Anche alcuni strumenti, come 
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| elettrici, che avevano già dati ottimi risultati nel 
di altezza del valoroso Donati. Questi indumenti ci c 
sentivano di regolare la temperatura della com rinesti 
di volo secondo le necessità sentite dalle varie parti del | 
corpo e ciò per liberarci dalla noia e dal peso delle co. 
muni pelliccie. Un vero miracolo di perfezione questa di 
installazione Marelli, che riusci a conciliare leggerezza © 
e minimo ingombro con praticità e sicurezza. Pa 
Accompagnati dal Cappannini, nostro inseparabile 
compagno di volo, e muniti di convenienti provviste, 
il giorno prima della nostra partenza per Roma ci ac- 
cingemmo al volo di dieci ore consecutive, facendo più 
volte la spola fra Torino e Milano, girando sul lago Mag- 
giore, e sul lago d’Orta, sopra i cantieri della S.I.A.I. 
a Sesto Calende, ove era nato e cresciuto l’apparecchio 
magnifico che ci trasportava, nonché sovra quelli della 
Fiat, quasi a ringraziare del prezioso contributo a noi 
dato col fornirci un motore che andava sempre molto 
bene, per quanto avesse un po’ sofferto nei primi voli +08 
a causa dell’eccessivo riscaldamento dell’acqua. — CA 
Si celebrava in quel di l’inaugurazione della Fiera 
Campionaria di Milano ed avemmo dall’alto anche la 
percezione dell’enorme folla. Verso sera trovammo st 
cielo di Novara una pattuglia di apparecchi da caccia 
C. R. reduce dalle feste di Milano, che facilmente po- 
temmo raggiungere e sorpassare. 
, Quale prete usi lo sn dei colleghi dell’aria al- È; 
l'avvicinarsi dello strano apparecchio sconosciuto? Ma'.08 
nol eravamo contenti di quell’incontro, perché ebbimo (Dl 
occasione di constatare l’ottima velocità del nostro 5. 64. dal 
Mangiammo saporitamente; si volava ad una quota 
media di 2000 metri, solo un po” preoccupati di allon= 
tanarci da Càmeri, perché vi era certezza di andare n= 
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contro a morte sicura se il motore ci avesse piantati so- 
( pra le risaie: ma il motore andava bene ed eravamo 
«| ‘’»—’pervasi quasi da un senso di beatitudine, perché sen- 
AE tivamo che l’apparecchio si adattava alle nostre neces- 
sità e che noi lo tenevamo già saldamente in pugno. 
Atterrammo quasi a notte con l’ausilio del faro. 


x Xx Xx 


Alle 9.27 del-19 aprile partimmo fiduciosi alla volta 
della Capitale. 

Fra Pisa e Roma fummo colti da tempo pessimo e 
dovemmo navigare sovra le nuvole col solo ausilio della 
bussola. 

Quando finalmente riuscimmo a bucar le nubi, ci 
trovammo a pochi metri dall’acqua e fortunatamente al- 
altezza di Furbara: ma la pioggia cadeva ancor fitta; 


resta DT. TO. n Pet... 2231 òd. 
4 pre ARE À er en Cel RS SE 
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Te viaggiando bassi, coi cristalli bagnati e appannati, ve- 
Re: niva tolta del tutto la già scarsa visibilità dell’apparec- 
È | chio eil procedere si faceva snervante e pericoloso. 

_G Siamo poi venuti a sapere che altri aviatori, partiti 
a in quel giorno inclemente da Milano e diretti pur essi 


a Roma, avevano dovuto retrocedere al punto di par- 

tenza. 

‘dA Giunti a Montecelio alle dodici circa, siamo discesi 

798 — sulla pista di atterraggio appositamente preparataci, 
bi: quantunque non fosse del tutto ultimata e fosse il ter- 


ue 










p° O 2 “nella preparazi i .) x i, E 
| perché anche la pista di lancio era nata e cresciut 
‘ o ATE 
la sua sorveglianza (1). 5.5 "00000 
Consegnammo al maggiore Biondi l’apparece 
perché, prima di iniziare le prove di volo, ne verifica 


il peso a vuoto e approntasse gli strumenti di precision 
per le prove di velocità e di salita con pesi diversi: € 
mentre appositi specialisti curavano l’installazione di © 
questi apparecchi noi prendevamo accordi con la dire- © 
zione del Genio Aeronautico iper stabilire quali fossero | 
le prove da effettuarsi. 

«Venne subito nominata una commissione, della 
quale anche io e Del Prete facevamo parte, per presie- 
dere all'esame e alla prove preliminari dell’apparecchio, 
che dovevano concernere, oltre la messa a punto e il 
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(1) La pista di Montecelio, dalla quale dovevano sempre avvenire le par- © 
tenze per i vari voli di prova, consiste in un tronco di strada lungo 1300 metri. us 
a orientamento Nord-Sud (quello dei venti dominanti), ubicata ad Est dalla 
vasta zona di atterraggio dell’aeroporto. Dalla banchina di testata, che è larga "8 
metri 15.20, la pista si sviluppa verso sud per circa 300 metri, con larghezza 
variabile da 15 a 20 metri. In un secondo tratto, lungo 100 metri, la larghezza 
va crescendo da 26 a 32 metri. In un terzo tratto di altri 100 metri la larghezza 
va ancora progressivamente aumentando, da 32 a 47 metri. Nel quarto trat- 
to infine, che è di 600 metri, la larghezza è costante di 47 metri. i 
, I primo tratto di metri 300 è in rilevato, costruito in cemento retinato, 
incatramato ed ha la pendenza del 6,5 °/ peri primi 200 metri, dell’1,30°/ 
per gli altri 100 metri. Dette due livellette sono raccordate con curva para- 
bolica. Il residuo della pista è costruito con normale massicciata stradale e | — 
relativa inghiaiata e incatramatura, mentre, al termine della pista propria- 
mente detta, è sistemato un tratto ulteriore di 100 metri a semplice terreno 
battuto. La pendenza della pista a massicciata va sempre anch’essa di 
dando; e passa dall’1.30 all’1.15°/,, fino a discendere allo 0.56°/, negli ultimi 
100 metri prima di arrivare al terreno battuto. La massicciata offre in rul- 
laggio anche un piccolo coefficente di attrito, che, per i carichi massimi del- 
Miret, non supera il valore di 0.01 giusta i risultati delle prove eseguiti 

4. ped 
In questa pista, che tutt’ora rimane a testificare il nostro sforzo, poterono 
essere effettuate le partenze, circa cinquanta, per tutti i voli di prove. di= 
versi carichi e la partenza per il record di durata e di distanza in circuiti 
chiuso e quella per il raid Montecelio-Brasile. dee E EL OR 
di E SCA ZA, 3, 
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Ma e er della lunghezza di rullaggio in partenza 
Ho ‘in funzione del carico, la determinazione del plafond 
da pratico dell’apparecchio in funzione del carico e la de- 
terminazione dei consumi a varie quote è a varie an- 
dature. | 
S. E. Balbo venne a visitare l'apparecchio col gene- | 
i rale Guidoni e col generale De Pinedo e con altre per- | 
À sonalità dell’aviazione: tutti lo trovarono interessante ed | 
a ebbero vive parole di elogio per l’opera svolta da Del 
Prete nella scelta e nella installazione degli strumenti 
di bordo. 

Disse il generale Guidoni che con qualche modifi- . | 
cazione riguardante la visibilità e la posizione dei pi- | 
loti si poteva fare dell’S. 64 anche un ottimo apparec- 
chio da bombardamento lontano. ; 

L’ampio hangar destinato per ricoverare il nostro ; 
apparecchio era sorvegliato rigorosamente da carabinieri 1 




















ed era tutto organizzato in modo da allontanare i cu- 
riosi e gli importuni. 
n° Primadiiniziare le prove di volo fu verificato il peso 
|a vuoto dell’apparecchio e si stabili di considerare come 
| facente parte del peso a vuoto, oltre l’acqua di raffred- 
> | damento e tutte le installazioni fisse, anche l’equipag- 
i giamento completo per l’esecuzione del raid di distanza, 
| ©precisamente la stazione radio trasmittente (non avem- 
mo ‘mai la ricevente), i paracadute, i vari strumenti. 
gi/Fu ritenuto opportuno mantenere queste installa- 
ni anche nel periodo delle prove preliminari e per il 
? di durata; il quale, per la presenza di molti stru- 
«ne Cc sg ‘un peso non indifferente, bp sl 
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vero e pesprio record di durata, ma | 
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95. L’apparecchio è spinto a braccia verso la spiaggia. 
96. L’apparecchio durante la manovra d’imbarco. 
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97. L'apparecchio viene assicurato con catene e corde a bordo di una chiatta. 
14 Li 
È 98. La falla nel fondale della cabina. 














mativi sulla distanza minima che WEI pg te: 
correre l’apparecchio nella trasvolata (1). “I8 

Le prime prove preliminari ebbero per scopo il ea 
| pionamento di aleuni strumenti e precisamente deli 
I dicatore di velocità propria del lock aereo e dei contagiri. 

Il campionamento di cui sopra venne effettuato sulla. — 
base del campo sperimentale di Montecelio in condi- | 
zioni di aria calma e facendo eseguire all’apparecchio 
diverse corse sulla base a vari regimi di motore. 

Si provvide a misurare anche la velocità massima al 
suolo dell’apparecchio che risultò di 233,5 Km.-ora con 
2IIO giri di motore. 

Campionato anche il lock conta chilometri registra- 
tore, su una base di 25 Km. e piazzato all’estrema prua 
dell’apparecchio, esso dava un errore in meno del 15%: 
conosciuto l’errore, lo si modificava. Forse in Europa 
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(1) Ecco l’elenco degli strumenti, di molti dei quali, ripetesi, si sarebbe 
potuto fare a meno in un vero e proprio record di durata, con notevole bene- 
ficio sulla autonomia del volo: 

Un contagiri a trasmissione con flessibile (Smith). Un contagiri a trasmis- 
sione elettrica (Tecalemit). Un manometro per olio (sistema Amyot della 
Précision Moderne). Un manometro per benzina (Smith). Due termometri 
per olio di cui uno all’entrata, e l’altro all’uscita (Smith). Due altimetri di 
cui uno fino a 4000 metri e l’altro fino a 6000 metri (Smith). Un inclinometro 
longitudinale a liquido (Smith). Un orizzonte giroscopico (Anschutz). Un 
indicatore di virata (Vickhers). Un lock aereo (Pioneer instrument Company). 
Una bussola a induzione magnetica (Pioneer). Una bussola magnetica a li- 
Vivi grande (Hugues P. 2). Una bussola magnetica a liquido piccola (Hugues 

S. O. 2). Un sestante a bolla d’aria (Smith). Un cronografo. Un regolo By- 
graves. Tre cronometri Longines. Due regoli calcolatori rettilinei. Una paral- 
lela, un goniometro, una tavoletta da disegno. 

È Oltre la stazione radio trasmittente che era una Telefunken a due valvole 
di circa 200 watt di potenza con raggio d’azione di circa 600 Km. 
Il generatore veniva azionato da una piccola elica a passo automaticamente 
variabile. Li 
I paracadute individuali dei piloti erano del tipo normale « Salvator». {| {°° 
| Il peso a vuoto dell’ apparecchio, strumenti, installazioni, impianto elettrico | 
completo con gli accessori descritti, paracadute, era di Kg. ST CO 1 
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fe d on era ancor conosciuto questo importante apparecchio, 
‘che ci diede approssimativamente la distanza in miglia 
di marine del percorso durante il record di durata e in 
. quello della trasvolata. 

6 Quindi si effettuarono delle prove sistematiche per 
Mi determinare la lunghezza di rullaggio necessaria per la 
n partenza, con carichi variabili di 500 in 500 Kg. a in- 
a cominciare da un peso totale dell’apparecchio in ordine 
BE di volo di 3500 Kg. 

Per questo si disposero ai margini della pista delle 
tabelle numerate di 20 in 20 metri, in modo che diversi 
Di osservatori, scaglionati lungo la pista stessa, potessero 
| subito riconoscere la lunghezza di rullaggio, notando il 
punto nel quale avveniva il distacco delle ruote dal ter- 
reno. Tale punto veniva poi determinato con maggior 
precisione per mezzo di cinematografie che venivano 
continuamente prese durante le prove. 

Decollammo anche con pesi che da Kg. 5000 giun- 
gevano fino a Kg. 6300; queste prove a carico rilevante 
e progressivo erano utilissime, perché davano l’esatto 
peso che l’apparecchio poteva sollevare come carico 

{massimo e la quota massima che con quel peso poteva 
|| raggiungere. 

= ——Ma queste prove erano pericolose dall’inizio fin pres- 

A i | so la fine, cioè fino a quando, per consumo di benzina, 

5: | lapparecchio fosse disceso al carico di circa Kg. 4500, 

‘| che è il carico massimo base per un atterraggio sul cam- 

po di Montecelio. 

Ma la benzina si smaltisce solo in due modi : 0 stando 

ria tutto il tempo occorrente a consumarla o aprendo 

etti di scarico, ma non meno di 45 minuti 00 cp 
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Nei primi voli eravamo titubanti per ti sini more. 
benzina, sortendo abbondante dallo scarico, facesse vor. 
tice dietro l’ala e potesse incendiarsi per le fiamme pri-. 
gionate dai tubi di scarico del motore; e ci accadde, — 
chiusi com’eravamo nella cabina, di rimanere la prima — 
volta quasi asfissiati per i gas che la benzina emanava, 
ma a ciò ponemmo riparo istituendo una corrente di 
aria nella cabina. 
Un giorno ci si avvicinò un apparecchio e sorse in 












noi fondato timore di incendio, per il pericolo che le 9 
fiamme di scarico del motore di quell’apparecchio en- dI 
trassero nella scia della nostra benzina: e da allora fu I 
a tutti proibito di avvicinarsi a noi. “0 

Decidemmo di levare alcuni ostacoli che si presen- 


tavano subito dopo la pista, facendo tagliar alberi e spia- "N 
nar dune e piccole formazioni collinose. n 
. Dopo le prove di campionamento degli strumenti e 
quella per determinare la lunghezza del rullaggio, venne pt 
una terza prova, quella cioè riguardante la determina- Ca 
zione del plafond (altezza massima) pratico dell’appa- 
recchio col variare del peso totale in ordine di volo: 
furono a questo scopo effettuate 4 prove di salita: nella 
prima si raggiunsero 3400 metri di altezza con un peso 
totale dell’apparecchio di Kg. 4238: nella quarta metri 
1200 con un peso totale di Kg. 6000. 
Una quarta serie di prove fu volta a determinare i 
consumi di benzina per il record di durata. 
Tali prove, durate ciascuna cinque ore, diedero come 
risultato un consumo orario medio di benzina di Kg. 58. 
Vennero effettuate ad una quota di navigazione fra . (ds 
200 € 300 metri e ad un regime di motore di 1400 giri, | 
condizioni di volo previste come media di quelle che 
si sarebbero dovute tenere nel record di durata. — Se 
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x Si prove avevano lo scopo di sfruttare tutta la 
tà del pilota e le doti dell’apparecchio per giun- 
Re a qenbizare il volo con minimo consumo di com- 
È: Beribile; e poiché la velocità costa consumo, l’appa- 
| recchio deve in massima essere mantenuto ad una ve- 
 locità corrispondente al minimo impegno di potenza per 
| sostenerlo senza perder quota. 
0° Con l’apparecchio a tale velocità economica ne ri- 
sulta una proporzione fra ore di volo e percorso effet- 
® ‘tuato, a vantaggio della durata ed a scapito della distanza. 
Cappannini ci seguiva in tutte queste prove per pren- 
mi dere i dati dei manometri e degli strumenti di bordo. 
Dr: €Del Prete intanto si esercitava nella radio metten- 
fi: dosi in relazione con Montecelio e con Pisa, controllava 
le tre bussole, prendendo come punti di riferimento dei 
posti già segnati a terra, e si perfezionava nel trovare 
la posizione migliore sull’apparecchio per adoperare il 
| —sestante. 
fi Ma da questi voli apparve la necessità di ingrandire 
il radiatore dell’acqua e di praticare alcuni ingressi al- 
l’aria sulla capote inferiore per raffreddare l’olio del 
| carter del motore. 
._Fustabilito di effettuare il cambio del motore, aven- 
sa eo quello in azione lavorato già per oltre 70 ore di volo 
€ di revisionare in ogni sua parte l’apparecchio. 
i Dopo aver fatti due voli di controllo col nuovo mo- 
Arad nuovo radiatore dell’acqua, tutto era pronto — 
a met Loi; Meer irrere di dra e A j 
n circ biuso: ma dovevamo pitendere & X Sad 
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intanto si era provvisto anche a scegliere il ci 
per il record: a questo scopo percorremmo in ogni se 











e in aeroplano e in automobile, tutta la regione nei | 
dintorni di Roma, alla ricerca di una zona che si pre-‘ 


sentasse favorevole alla prova. 

La scelta cadde sulla zona del litorale tirrenico fra 
Civitavecchia ed Anzio, e precisamente venne conside- 
rata la distanza fra Torre Flavia, vicino a Santa Severa 
e il faro di Anzio, distanza che l’apparecchio avrebbe 
dovuto percorrere continuamente in andata e ritorno. 

La misura di essa risultò di m. 74045.5 edi m. 56982.8 
quella fra Montecelio (punto di partenza) e Torre Fla- 
via, distanza che l’apparecchio avrebbe dovuto percor- 
rere in andata, al principio del volo e anche alla fine 
del volo, per ritornare al punto di partenza. 

Lungo il tracciato Torre Flavia-Faro di Anzio, ven- 
nero istituiti ben nove campi di fortuna in previsione 
di forzato atterraggio; la scelta di queste nove località 
e la determinazione dei lavori di adattamento che si 
dovevano eseguire ci portò non lieve fatica e impiego 
di non breve tempo; ci servimmo per queste indagini 
di un A 120 e di un apparecchio UDET favoritoci da 
S. E. Balbo: spesso atterravamo in campagna, girando 
anche a piedi allo scopo di tutto vedere e disporre, e 
per. segnalare quindi al maggiore Biondi le opere da 

arsi. 

Eravamo coadiuvati anche dal colonnello Grugnola 
della sezione del Demanio, ma era nostro desiderio 
fare preferibilmente da noi stessi tutto il lavoro che ci 


era possibile compiere, per essere personalmente si- a 


curi della perfezione di ogni disposizione. 
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Ma i lunghi voli, che duravano dalle 4 alle ro del 
mattino, e specie quelli con l’ A r20, perfezionavano 
il nostro allenamento, al quale contribuivano i lunghi 
sl giri a piedi per i nove campi di atterraggio, con grande 
I stupore dei pastori: e, non paghi di queste esercitazioni, 

che erano conseguenza necessaria del lavoro prepara- 
torio dei nove campi, dedicavamo anche non meno di 
treo quattro ore giornaliere al gioco del tennis, alzandoci 
alle tre del mattino per aver modo di poter svolgere 
tutto il lungo programma di ogni giorno. 
Sui quattro campi migliori vennero anche installati 
fari proiettori per l’atterraggio notturno, stazioni R. T. 
i riceventi da campo e posti di segnalazioni, con teli e 
razzi di vario colore, per comunicazioni da terra al- 
l’aeroplano. 
Di questi nove campi il migliore sarebbe stato quello 
di Maccarese perché lungo 2000 metri, ma era acqui- 
trinoso e pericoloso in caso di pioggia. 
€ Solo quelli di Cerveteri e di Anzio avevano la du- 
rezza di terreno occorrente per un buon atterraggio. + 
1 3 Ma di questi nove campi, tutti stendentisi nei pressi 
della costa, non avemmo provvidenzialmente bisogno 
°° durante il record: e fu questa una vera fortuna, perché 
Tatacer d’altro, solo dopo le prime 24 ore di volo avrem- 
{| mo potuto servircene, quando cioè il forte carico di 
«benzina fosse stato sufficientemente consumato: a ca 
co quasi pieno, non si sarebbe potuto scendere 1m- 
Inemente sui campi di atterraggio, tanto più che il 
tro volo doveva svolgersi preferibilmente sul mare, 
itare i vortici d’aria (remours) e a breve altezza 
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RT, RESA ALICI o o, Si 
SÉ salendovi anche SO s dimostrandosi soddi 
dei nostri propositi e della organizzazione». {°° 
| Volammo in sua presenza, ad onta soffiasse un vento — 
assai gagliardo, ed egli ci lasciò con lusinghiere parole 
di incoraggiamento e di augurio. - 05] 

S. E. Balbo ebbe la bontà di condurre al campo in‘ 
volo anche S. A. R. il duca delle Puglie, di passaggio © 
per Roma. L’atto cortese del mio augusto allievo corondò | 

l'augurio del Duce, ma a Centocelle, ove avevo scor- 
tati i due illustri visitatori, poco mancò non mi toc- 
casse un grave accidente. 

Girando l’elica per mettere il motore dell’Udet in 
fase di compressione, il motore è partito e l’elica mi 
ha preso in pieno il braccio destro, lanciandomi a terra 
malamente. 

Tutti credevano che, per lo meno, mi fossi rotto 
un braccio, ma me la cavai fortunatamente con una. 
forte contusione, che non mi impedi di pilotare l’appa- to 
recchio fino a Montecelio dopo le prime medicazioni. _(°% i 

Poscia ho dovuto chiamare il medico e starmene a 
letto per un solo giorno, del quale serbo ricordo per- 
ché proprio in quel di chiuse la sua nobile carriera e 
la sua purissima vita a Montecelio il generale Guidoni, 
morto in un lancio col paracadute. 

Quel nobile soldato ci lasciò un esempio di stoici- | 
smo e di zelo nella lettera scritta al suo compagno di H 
lavoro colonnello Fiore, proprio mentre si avviava alla a 
prova del paracadute: pur presago gli potesse costare 
la vita, lasciava sul tavolo uno scritto, nel quale, per 
il caso del suo mancato ritorno, dava perfino suggeri- i 

menti e direttive relativamente a modifiche inerenti al ——— 
comando di strappo e al prezzo del paracadute. —_ 

Il sentimento del dovere espresso in forma così se = 
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nobile anche all’ultimo atto del suo uffi 

3 ec della sua esistenza, era dote prevalente nel gene- 
e Lord Guidoni, del quale, con riverenza filiale, conservo 
——— tra le mie carte le parole che mi ha scritto quando ven- 
ne elevato all’alto grado, mentre conserverò nel cuore 
{© quelle amabili e incoraggianti che ad ogni occasione egli 
— ebbe la bontà di indirizzarmi. 

T* WVenneatrovarmi in albergo il senatore Agnelli, che 
‘aveva avuto sentore dell’incidente occorsomi: ma an- 
ch’esso era afflitto per la fine del generale Guidoni, ed 
io abbandonai il letto per recarmi assieme a lui a Mon- 
tecelio, a conoscere i particolari della dolorosa tragedia 
che aveva tolto all’aviazione uno dei capi benemeriti e 
assai amati. 

In quella occasione ebbi anche modo di far vedere 
incidentalmente al senatore Agnelli, e la pista e l’ap- 
parecchio ed egli ne rimase ammirato. Ì 
pi Tutti i campi lungo la costa erano pronti, e già sor- 
{°° vegliati da militi che vi aveva mandati il Ministero del- 

_l’Aeronautica: ora eravamo nelle mani del prof. Ere- 
__. dia, direttore dell’ufficio meteorologico: a noi bastava 
ue ci indicasse due giorni di bel tempo, ed era necessario 

| chespecieil primo giorno di volo fosse clemente, perché 
; do TA carico lo rendeva specialmente pericoloso. 
Anche le perplessità meteorologiche rimandavano di 
Jorno in giorno la partenza, e ciò metteva a dura prova 
1 Ostre ro nervosa, mantenendoci in stato di 

ZIONE € 

Venne & i discusso l’argomento del carico, che il 
or >» o va i e Del Prete, in base a precedenti espe- 
olev a ientenere nei Limiti di Kg: so fe er 
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I0I. Una colazione d’onore del governatore Lamartine. “9 
102. Il pilota Depeker fra Del Prete e Ferrarin. ° 








e i lavori di riparazione a Port Natal: la revisione del motore. 
104. La cabina ed il carrello riparati. 
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106. Non si riesce a partire! Le ruote affondano nel terreno sabbioso. 









a fa -pelaca dvi dell'a nparecck 
perego 7 1 mesto di Gai 
prima delle prove preliminari, perché venne 
bordo uno dei serbatoi resosi inefficiente e non n nece: 
sario e vennero alleggerite alcune installazioni. | a "a 

Il peso totale dell’apparecchio i in ordine di pa: ‘ten: 0) 
fu di Kg. 6540 cosi specificato: ‘5 
Peso a vuoto comprese installazioni e acqua di © 
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raffreddamento Kg. 2689 
Equipaggio » 143 
Viveri » 25 
Acqua di riserva e oggetti vari » 45 
Olio » 152 
Benzina » 3486 


Benché al banco il motore consumasse poco olio, 
cioè meno di due chilogrammi all’ora, noi ne mettem- 7 
mo una quantità eccessiva, diminuendo cosi Ja vee 
di benzina con svantaggio dell’autonomia. 

Anche l’acqua occorrente a noi e all’apparecchio — 
era stata computata in modo abbondante e la avevamo | 
raccolta in bottiglie di alluminio da cinque litri, per | «Si 
economia di peso e di ingombro. è 

Potevamo comunicare col personale di Montecelio | 
a mezzo di cifrario speciale, servendoci di una piccola 
stazione radio che il maggiore Biondi aveva installata 
appositamente vicino agli scavi di Ostia, per evitare che 
le nostre comunicazioni fossero intercettate; noi, come x 
dissi, eravamo forniti soltanto di una stazione trasmit- «sl 
tente. | 28 

Dai campi potevano comunicare con noi solo a mezzo — 
di lenzuola e di striscie e degli altri mezzi pi 


ppzione. ad coi | 


CAPITOLO XXII 


L RECORD DI DURATA E DI DISTANZA 
IN CIRCUITO CHIUSO 





; Decidemmo di partire il 3I maggio, se le condizioni 
‘meteorologiche non fossero peggiorate, per non per- 
{°° ‘dere il beneficio della luce lunare e perché ricorreva 
l'anniversario ottavo del mio arrivo a Tokio. 

Del Prete, che aveva già provata la sua resistenza 
nelle diverse incursioni fatte durante la guerra coi som- 
fi ‘imergibili, era meno preoccupato di me, ma io temevo 
fmi venissero meno le forze fisiche. Certo è che nessuno 
‘di noi ha dormito la notte precedente al 31 maggio. 
Ci siamo fatti svegliare alle tre del mattino per es- 
\*sere al campo un’ora prima di quella fissata per la par- 
A tenza. Nel percorso dall’Albergo Plaza al campo, che 
Si Tfr col medesimo ritmo da tanti e tanti giorni, 












cc DISO, più mattutino del consueto, ci fece strano effetto, 
a a rrivo, vedere il campo illuminato e l’apparecchio, at- 
n o al o stavano gli operai, intenti a un faticoso 

licato lavoro che durava già dalla sera prima. Essi 


ano 10 pesare la benzina fusto per fusto; togliere il 


PROT 


el fusto, e quindi filtrare il liquido attraverso una 
€ penpi 0 Sg 27 serbatoi attra- — 
è > Che Ci CO. mu " (O ‘ava col serbatoio ce TA i 
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<A SCION 
Figo anche la tebae finto appalti fi 
per preservarlo dall'umidità della notte: due c 

ti sotto le estremità delle ali impedivano che i 
eccessivo della benzina potesse danneggiarle. vi: ia 

Frano sul campo anche l’amico ing. Aimone e 5 
sig. Banfi, direttore della Casina Valadier, per siste- 
mare nella dispensa della cabina i viveri occorrenti; > 

mentre l’infaticabile ing. Schiatti della S. I. A.I., col- va 
laboratore prezioso, provvedeva a tutte le cure metico- 
lose e pazienti del rifornimento. a 

Intanto il maggiore Biondi installava a bordo quat- 
tro barografi fino a 3000 metri, regolarmente piombati 
in presenza dei commissari sportivi dell’Aereo Club di 
Italia. Uno di questi barografi era molto sensibile, con 
rivoluzione di tamburo in venti minuti primi, per dare, NI 
a scopo di prova, la velocità ascensionale dell’apparec- 8 
chio in partenza, fino alla quota di 300 metri, e ciò per N 
giovarcene, in previsione della trasvolata. 

Data l’ora mattutina e il proposito di palesare l’im- 
presa solo a vittoria raggiunta, poche persone erano ad 
accoglierci, ma non mancavano il generale Ferrari che 
ebbe sempre per noi cure quasi paterne e gli ufficiali 
del Genio Aeronautico. 

Era presente mio fratello Ferruccio che non ha mai 
voluto abbandonarci dal principio alla fine, portando 
sempre il contributo di una nota affettuosa e gaia. 

S. E. Balbo che più di ogni altro aveva diritto di 
partecipare all’evento, era partito col generale De Pi- 
nedo per la brillante crociera del Mediterraneo, ma © 
ebbe cura di far trovare sul posto'‘oltre ai suoi rappre- i 
sentanti il Sig. Hirschauer, membro autorevole del- 
l’Aereo Club di Francia, amico dell’Italia. i 
Alle 4.30 tutto era pronto, ma il motore durava fa e 
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| tica a partire, causa l’umidità della notte; tuttavia alle 

| 5.10 l’elica cominciò a girare. 

|’ Era opportuno riscaldare il motore lentamente e pro- 

| ‘’’’gressivamente, finché tutta la massa di metallo, di ac- 

n qua e di olio avesse raggiunta la temperatura di regime. 
i La partenza avvenne con motore in pieno, da fermo, 
3 perché l’apparecchio era opportunamente frenato al 
Bi | vertice della pista: comandai elettricamente da bordo 
pr lo sgancio, e finalmente, a ore 5.16 e 7 secondi del 31 
Ti maggio, 1’S. 64 decollò felicemente dalla pista di lancio 
È 


A per tentare il record di durata e di distanza in circuito 
T chiuso, il quale non era fine a sè stesso, ma solo, ri- 
|| peto, un mezzo per avere la distanza minima che avrem- 
{mo dovuto percorrere nella trasvolata oceanica. 


i L’apparecchio si mosse molto lentamente lungo la 
china; lo guidavo nei primi cinquanta metri col sussi- 
QU dio di una bianca striscia tracciata nel mezzo della pista. 
MI primi passi mi fecero quasi disperare del decol- 
fi laggio, tanto l'apparecchio mi sembrava pesante ed iner- 
°° (te e dovetti fare non poca fatica col timone di direzione 
{°° per mantenerlo nel centro della pista. Ma, scendendo 
| per il declivio, prendeva man mano sufficiente velocità, ed 
{10 aiutavo questa favorevole tendenza spingendo tutto in 
{avanti il volantino di comando del piano di profondità. 
TA metà declivio la coda accenna ad alzarsi: contem- 
faneamente l’apparecchio comincia a saltare: e i sob- 
Zi giunsero ia a tale violenza che noi avremmo 
> anche lo sfasciamento dell’apparecchio se non 
i avuta fede nella sua eccezionale solidità. Ciò 



























© ‘atto che la pista non era ben livellata nel 
af . + 
‘a cemento, mantenendo essa delle gibbo- 
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| minciò a filare diritto e a prendere velocità, con Y’ 
| mentare dei giri del motore. Forse l’elevazione avrebbe 
potuto verificarsi anche dopo mille metri di rullaggio, | 
ma ho preferito trar profitto dal percorso di tutta la 
pista, perché il decollaggio potesse esser normale e si- 
curo; infatti, trascorsi 48 secondi (tempo rispondente ai — 
calcoli fatti in base alle prove precedenti) l’apparec- 
chio, cento metri prima del termine della pista, sali 
naturalmente. “a 
Superammo ‘abbastanza bene gli ostacoli che ci si 
paravano innanzi, e specie quello terrificante delle li- 
nee elettriche ad alta tensione, che avevano costituita 
la nostra grande preoccupazione anche durante il pe- 
riodo delle prove, ma che non si poterono togliere per 
l’eccessiva spesa occorrente. Nessuno può immaginare 
quello che ci è passato per la mente attraversando a 
pieno carico quegli ordini di linee elettriche, tanto è 
vero che, superato l’ostacolo, ci scambiammo uno sguar- 
do significativo di contentezza. 
Ormai eravamo affidati al motore, che però suonava 
meravigliosamente bene a un regime di 1800 giri. 
Seguendo la valle dell’Aniene, arrivammo sul cam- 
po di Centocelle a cento metri di quota, contenti che © 
l'apparecchio si comportasse assai bene, per quanto, 
appesantito come era da un carico enorme, ci sembrasse 
quasi di guidare un camion volante. 
All’altezza di Maccarese riducemmo il motore di 
cento giri e abbiamo quindi raggiunto il mare a Torre 
Flavia, iniziando cosi il giro rettilineo fino al faro di 
Anzio, che, a costo di allungare il cammino, percor- 
Ttemmo cercando di volare al di sopra del mare per evi- — 
tare brusche scosse atmosferiche, pericolose finché non | 
fosse sensibilmente diminuito il carico. : 
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sa Ne) primo periodo erevamo tutti e due al posto di 
{ pilotaggio, senza mai levare gli occhi dai manometri e 
dai termometri dell’acqua e dell’olio, i quali però se- 
gnavano una temperatua normale; la radio funzionava 
bene; non cosi l’orizzonte artificiale, e di tutto ciò che 
accadeva a bordo il bravo Del Prete teneva esatto calcolo. 
Passavamo sul mare a 150 e a 200 metri di quota, 
tenendo l’apparecchio a 6 gradi di incidenza positiva 
e il motore a 1700 giri; era questo il minimo impegno 
di potenza occorrente a sostenere senza perdere quota 
l'apparecchio, che girava sui piloni discretamente bene 
ad onta del gran carico. 

Fravamo tranquilli, ma la manovra impegnava tutta 
la nostra sensibilità; dovevamo infatti sostenerlo con la 
massima velocità necessaria e sufficiente (circa 170 Km.) 
senza che la soverchia riduzione di velocità provocasse 

un eventuale scivolamento d’ala, che sarebbe riuscito 
fatale, specie finché durava il volo a cosi breve altezza. 
Bisognava proprio giocar d’astuzia coi giri del mo- 
tore e con la velocità, la quale però era esattamente in- 
{°° dicata dalla precisione degli strumenti di bordo, che 
Del Prete non cessava di controllare mentre vigilava 
1° che la mourrice dell’acqua fosse sempre piena e prov- 
| vedeva a pomparne, nella misura occorrente, da un ser- 
| Lib atoio supplementare sistemato nella cabina. 

L Die. prime ore non passavano mai, per la tensione 
1 Sp spi rito occorrente a governare l’apparecchio finché 
Ira va il periodo del carico massimo, per il pericolo 
tir Ro; Ad incombente dal volo in quelle condi- 

a bas sa quota e per timore che la resistenza fi- | 
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volo, che diventa più facile e meno. lo; 
mano che col consumo della benzina diminuisce il 
rico eccezionale. Ciò è tanto vero che alla sera eravat 

freschi ed ilari più che al mattino, per quanto il viaggio, — 
monotono assai perché si compie nel continuo andare | 
venire fra due punti fissi, sia reso ancor più tedioso dalla ©’ 
scarsa visibilità consentita dall’apparecchio. di 

Tuttavia riuscivamo a scorgere la gente che qua e 
là si affollava, evidentemente per assistere al nostro rei- 
terato passaggio; e questa partecipazione del pubblico 
ci sorprendeva, giacché i giornali avevano il divieto di 
parlare del nostro tentativo, finché non avessimo bat- 
tuto il record precedente di durata di Haldeman e Stin- 
son (ore 53.37): ma contribui assai a tener alto il mo- 
rale, e durò ininterrotta, di giorno e di notte, togliendo 
a noi ogni senso di isolamento, perché ci sentivamo in 
una continua comunicazione ideale con quelle turbe 
aspettanti, fra le quali scorgevamo sicuramente con gli 
occhi del cuore gli amici e i cooperatori che ci saluta- 
rono a Montecelio. 

Rimasi ininterrottamente al volante fino a tarda sera, 
benché Del Prete mi avesse più volte offerto di darmi il 
cambio, perché le prime ore, specie le prime dodici, 
sono le più difficili, ma poscia decidemmo di pilotare 
a turno di quattro ore, perché ciascuno di noi avesse —— 
modo di dormire in cuccetta. 

Ma dormire non è possibile: il rombo del motore 
non dà tregua: a lato della cuccetta passano i tubi di 
acqua calda che vanno al radiatore, la temperatura di- 
venta insopportabile e la testa ne soffre; la stessa ten- 
sione dello spirito consente tutto al più una specie di 
dormiveglia. Nei giorni seguenti le condizioni di vita 
nella cabina si erano fatte insopportabili, perché le ci- 
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cominciavano a corrompersi e a mandar lezzo: i 

residui del mangiare, fosse pure una buccia di banana, 

‘|—‘aumentavano questo inconveniente, perché rimanevano 

a fermentare nel chiuso; e niente poteva essere espulso, 

perché, data la configurazione dell’apparecchio, qua- 

lunque oggetto lanciato dalla cabina sarebbe andato a 

finire o sul radiatore o sull’elica compromettendone il 

funzionamento. 

Basti pensare che, se si era trovato modo di prov- 
vedere ai minori bisogni corporali, non fu possibile 
(e questa impossibilità durò anche nella trasvolata al 
Brasile) studiare lo smaltimento di altri eventuali ri- 
fiuti con tutti gli inconvenienti inerenti, inaspriti dal 
caldo della stagione. E anche su questi particolari ho 
dovuto indugiare, non solo per dare l’esatta idea delle 
condizioni di volo, ma anche per fornire argomenti di 
esame e di studio ad altri che volessero intraprendere 
voli lunghi con questo tipo di apparecchio senza pos- 
sibilità di discesa e di tregua. 

«Calata la notte dopo un tramonto magnifico, era- 
vamo rincuorati dal fascio di luce dei fari e dalle altre 
segnalazioni che partivano dai campi per tracciarci si- 

curo il cammino: il maggiore Biondi aveva tutto prov- 

‘| visto con cura impeccabile. 

{_Sovrala terrazza balneare di Ostia potevamo scor- 
o gere i gruppi di amici e di curiosi, perché il volo oscil- 
| dava sempre fra i cento e duecento metri di altezza; € 

| Spesso lanciavano razzi di saluto e di augurio. 

«. Durante il giorno, una mosca volò di continuo nella 

sa cabina; col cader della notte, alla mosca tenne 


















107. L’apparecchio viene imbarcato per Rio de Janeiro. ui 
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ella famiglia Santos Dumont. 


III. Un omaggio alla tomba d 
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» Il motore funzionava sempre bene: ottima. 
| razione, che nell’oscurità potemmo valutare per le fia 
«me che uscivano dai tubi di scarico. «CT 7 

Le due coppie dei cilindri anteriori, come potemmo 
apprendere dal colore meno intenso della fiamma, erano | 
leggermente più magre di miscela in confronto di quelle 
dei cilindri posteriori, e ciò mi trattenne dall’uso so- 
verchio del correttore. 

Tutto ciò era collegato al fatto che il carburatore 
anteriore, più protetto dalla capotte, aspirava meno aria 
del posteriore. 

La notte era incantevole: sul placido mare veleggia- 
vano le barche pescherecce: la luna illuminava e rasse- 
renava quel nostro viaggio a spola ininterrotta e immu- 
tata fra Torre Flavia e Faro d’Anzio; il volo proce- vi 
deva ormai con ritmo uniforme e tranquillo, tanto che 8 
giungemmo all’alba seguente quasi senza stanchezza fi- 
sica e morale, dandoci il cambio a seconda del bisogno, 
animati sempre da fiducia reciproca e piena. d 

Scambiavamo fra di noi appena le parole occorrenti "0 
alle necessità della rotta e a comunicarci qualche im- È 
pressione, per non distrarre attenzione e forze. 

Tutto procedeva bene a bordo, quando, verso il me- SR 
riggio, essendo il motore al regime di 1300-1400 giri, | INI 
la crociera posteriore del castello-motore dette vibra- gr 
zioni preoccupanti : ché, se uno dei tiranti profilati fosse I 
saltato, sarebbe andato inesorabilmente a sbattere sul- 
l’elica, causandone la rottura e l’inevitabile catastrofe. 

Diminuendo il regime, anche le vibrazioni erano di- 
| minuite, ma la preoccupazione fu incessante, e invano 
i studiammo tuttoildiela notte di correre ai ripari, più 

che altro per dare qualche conforto e qualche diversivo 
alla comune trepidazione. 
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| Por cosi che, mentre da mezz’ora stavo fissando il 
|_‘’tirante profilato dal finestrino posteriore della cuccetta, 
mi sorse improvvisa non so come l’idea di andarlo a 
toccare; ma, mentre stavo attuando il movimento, ri- 
trassi per istinto il braccio, già sporto fuori, quasi al 
punto in cui l’elica me lo avrebbe sicuramente schiantato. 
È Carlo diventò pallidissimo, ma su questo incidente 
a che si svolse in un baleno, non scambiammo che poche 
st parole. Tuttavia la certezza sulla sorte del tirante pro- 
filato ci tenne perplessi tutto il pomeriggio del 1° giu- 
gno ed oltre, finché all’alba del 2 giugno, un vibrare 
pauroso del cono dell’elica, avvertito primamente da 
Del Prete, dava nuovo e maggior argomento alla nostra 
ansia. 

Se non che Del Prete, visto che le vibrazioni della 
crociera e quelle del cono dell’elica continuavano a ve- 
rificarsi con alterna intensità, senza che ne seguisse la 
catastrofe, pensò giustamente che quei due pericoli, per 
quanto gravi, fossero andati « sistematizzandosi» come 
avviene provvidenzialmente nelle cose e negli eventi; e 
sintetizzò questo suo convincimento assicurandomi, in 
via di scherzosa transazione, che egli mi avrebbe assicu- 
fr rato circa al cono dell'elica se io lo avessi garantito del 

{ tirante profilato; e mettemmo il cuore in pace confi- 
. dando nella Provvidenza e nella buona sorte. 
_ L’andatura dell'apparecchio cominciò a farsi poco 
| terma durante la seconda giornata, perché si inclinava 
or da un lato or dall’altro; ma questo non ci procurò 
‘apprensic 6 perché ne scorgemmo la causa e ilriparo. — 
azina distribuita nei serbatoi delle ali affluiva al 
i entrale posto in basso, più de we pere Ba 
di qui | hidiendo {i rat Bond pparecchio, ci 
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Sita n SIR Brivio # 

Sii fi < Ibbligando quindi i benzina a 

al serbatoio centrale solo dal lato pes P all era p 

sante e più bassa. Con questa manovra riusciv 
centrare l'apparecchio, ma, rimediato l'inconvel en te 
una parte, risorgeva immediatamente dall’altra, cos trir - 
gendoci quasi a un lavoro di Sisifo per mantenere l’equi- | 
librio all’andature. mu 

Al mattino del terzo giorno, due ore di pioggia ven- © 
nero a interrompere la serenità atmosferica del percorso — {N 
che mantenne gli animi esilerati, e i corpi sempre pron- 
ti a riprender lena dopo periodi anche brevi di riposo. 

Verso le 10 un apparecchio S. 55, tipo «Santa 
Maria » volò nella zona del nostro eterno andirivieni per 
portarci un saluto: sapemmo poi che lo pilotava Passa- 
leva, il collaudatore della S. I. A. I., e che a bordo vo- 
lavano gli amici Peretti e Capé, i gerarchi della Casa 
costruttrice del nostro apparecchio, accompagnati da 
gentili signore. 

Poco dopo scorgemmo con grande emozione un 
bimbo che sventolava il tricolore dall’alto della Torre 
Flavia, presagio ed augurio di felice ritorno. 

A un certo momento, Del Prete, esaminando le ta- 
belle, temeva non avessimo benzina sufficiente a ulti- 
mare il record, perché vedeva scendere inesorabilmente 
il livello a bolla del serbatoio centrale: ma, accortosi 
di non aver riaperti i serbatoi posteriori dopo che li 
aveva appositamente chiusi per bilanciare l’apparecchio, 
vide risalir la benzina e mi garanti parecchie ore di 
volo ancora. 

Visto ormai che tutto andava bene, ci riscaldammo 
un buon brodo mediante il nostro bollitore elettrico, de 
che funzionava a perfezione: durante il record di du- ea 
rata ci siamo nutriti con sufficiente larghezza sd cea D;; 



















ZA 


Mis a 


feti sl ur” 
te ESTE o, 
ui ; 2 “ali a O n n SE ni À 
Do Ae eda RON E RI | 


n 


hw e 
Li tn - 


Tomas aria Sì 
pad e DII n nni 
BIO EI o IIS 


rn 


È 













Arturo Ferrarin 





Bi aio uu viziata della cabina fosse più idonea a gene- 
|—°—°—‘’rar nausea che appetito. 
È Al penultimo giro, Del Prete cominciò a radersi la 
s barba; io dopo di lui, ma non riuscivo a terminare 
f l’operazione, perché l’amico non mi dava pace e conti- 
muava a urtarmi col gomito per provocare dei tagli in- 


b: 

Rs" A ; 

a, nocenti, suggello incruento dell’avventura quasi superata. 
x L’apparecchio, alleggerito di quasi tutta la benzina, 
di. e secondato anche da un forte vento, si manteneva in 


quota con appena II00 giri di motore. 

iN Dopo SI giri completi di andata e ritorno fra Torre 
Flavia e Faro d’Anzio, tratti in errore da un calcolo 
sbagliato delle tabelle, le quali davano la benzina come 
e. quasi esaurita, ritornammo su Montecelio per chiudere 
se: il circuito determinato dal vertice di partenza; attra- 
bi versammo anche il cielo di Roma, e dopo mezz'ora di 
“<d volo sempre sulla verticale del campo, atterrammo a 
Ore 15.30 m. 35 s. del 2 giugno. Il record incominciato 
il 31 maggio e terminato il 2 giugno ebbe cosi una du- 
rata omologabile di 58 h. 43 m. 26 s. 15. 

La distanza omologabile percorsa dall’apparecchio 
in circuito chiuso fu di Km. 7666,617, e la distanza ef- 
fettivamente percorsa, aggiungendo il maggior percorso 
“0 . dovuto ai virages, fu di circa 8000 Km. La velocità me- 
{{° dia raggiunta dall’apparecchio sui primi 5000 Km. fu 
li Km. ora 139.177. 

“n pereo Club d’Italia chiese alla Federazione Ae- 
| ronautica internazionale la omologazione dei tre records 
Ù ddetti ca non è contemplato dal regolamento di 
a Federazione l’omologazione di velocità per un 
| ‘superiore e ai 33000 Km. (1). me 


n, ai verificò che | > stati © 
ct LA citi ome La 
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Schizzo dimostrativo del record di durata e di distanza. 


Atterrammo felicemente, benché l’apparecchio bal- 
lasse assai forte per il vento. TE 
Ci aspettava un gruppo di autorità e di amici e una —— 


folta schiera di fotografi, perché il pubblico non era. 


4% 


molto edotto dell’avvenimento, che opportunamente si 
; AR 
ue. 
tarono di Kg. 58.6 per la benzina e Kg. 1.14 per l’olio. Rimanevano nei ser 3: xi 
batoi Kg. 57 di benzina e Kg. 85 di olio, rifornimento che sarebbe stato suffi-. 
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Se tenne celato fino al suo compimento; i curiosi accorsi 
| erano tenuti molto lontani. Mio fratello Ferruccio, i 
capi e gli operai della S. I. A. I. erano esultanti, e con 
essi il maggiore Biondi, tanto benemerito del buon esito, 
Il generale Ferrari rappresentava l’aviazione in luo- 
go di S. E. Balbo. 
Noi due non potevamo uscire dall’apparecchio, per- 
: ché gli sportelli posti sovra alle teste nostre non riu- 
scivano ad aprirsi: durante il lungo volo, infatti, la pres- 
sione e il freddo dell’aria esterna e il calore della ca- 
‘ bina li avevano bloccati. Il Cappannini e l’ing. Schiatti, 
nascostisi nei campi di grano, eludendo la rigorosa vi- 
} gilanza, scattarono come per incanto a liberarci; saltati 
| a terra ilari e freschi, constatammo che solo le gambe 
si erano rattrappite per la lunga posizione forzata in ca- 
di. bina: eravamo poi completamente sordi. 
SAR Il generale Ferrari e il maggiore Biondi ci condu- 
N cono inautomobile all’hargar, ove siamo attesi, baciati, 
N abbracciati e portati in trionfo fra i fiori. L’incontro è 
particolarmente affettuoso con l’ing. Marchetti, l’idea- 
tore della macchina che ci aveva dato modo di aggiun- 
gere una nuova vittoria all’ala italiana. 
Bi Siccome, dato il caldo della stagione e l’angustia 
A 7 chiusa cabina, avevamo volato quasi nudi, ci af- 
# ttammo a indossar abiti borghesi e a lasciare il cam- 
spo per andare al Ministero dell'Aeronautica assieme al 
SI ge nerale Ferrari e al maggiore Biondi, seguiti anche 
le automobili dei curiosi che si erano radunati ai can- 
| olevam C ‘accorrere dal Duce, a fargli Maggie — 
torla, | ma egli ci impose di andar a ripos: 
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| Del Prete DOté riposare, ma jo, perseguitati 
cessante ronzio, ho preferito accettare un invito al 
sina Valadier, d’onde, dopo aver brindato coi | 
amici della S. I. A. I. alla riuscita del co 
finalmente trovar riposo TENER il mio € 
l’albergo. f. 
I giorni seguenti tornammo a Montecelio a e 
l'apparecchio e trovammo ché nessun altro inconve 
niente si era verificato all’infuori di quelli da noi riscon- 
trati al cono dell’elica e al tirante profilato della | cro- 
ciera del castello-motore. 5 









CAPITOLO XXIII O 


BATTUTE D’ASPETTO 





"gi A vremmo voluto ripartire subito per la trasvolata, 
tosto cambiato il motore; ma l’esperienza ci incorag- 
giò a elevare a Kg. 6800 per poter portare la benzina 
i quasi a 4000 Kg., quanti cioè occorrevano per percor- 
| rere circa 9000 Km., con la speranza di giungere anche 
| fin presso a Rio de Janeiro se avessimo potuto sfruttare 
Wi Paliseo di N. E. che spira lungo le coste dell’Africa. 
i Ciò rese necessario l’allungamento della pista di altri 
i Dio metri, l’abbattimento di altri alberi e un più per- 
| fetto livellamento del terreno. Chiedemmo anche fos- 
{sero abbassate due linee elettriche parallele ad alta ten- 
| sione, facendole passar sotto terra, e questi lavori, na- 
Tturalmente, richiesero un certo tempo per essere effet- 









— D'altronde la luna era in fase crescente, e, per pro- 
te della luna favorevole della novella fase, si stabili, 
e per suggerimento di S. E. Balbo, di partire nella 
A quindicina di luglio. 

puo ggetto o di studio e di discussione la scelta della 


tal. 





113. Una festa notturna all’Ambasciata italiana. 
pi » n - . 
114. L’idrovolante S. 62 poco prima del fatale volo di prova. 








dell’appareccl 
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MESE o prvvegue neil'Atiancico per 6 (GIF 

pai mio di Norona. Ma bisognav: a 5 

| primeore di volo, e quindi in Condtgini | ted 

molto carico, i monti della Sardegna, le caten e de 
l'Atlante e i deserti dell’Africa settentrionale; le difficoltà 

erano molto gravi, se non insormontabili. A costo di 

allungar il percorso di circa 400 Km., decidemmo di 

giungere a Gibilterra passando a sud della Sardegna, 

per costeggiare poscia l’Africa settentrionale fino a Capo | | 

Blanco, d’onde, in linea retta, fino a Natal. 

Anche l’ora della partenza fu oggetto di studio e di 
discussioni. Data la stagione caldissima, la partenza do- 
veva esser fatta o al mattino prestissimo o alla sera tar- 
di, per trovar possibilmente al suolo, in partenza, con- 
dizioni atmosferiche uguali a quelle che trovammo la 
mattina del 31 maggio. Ché se, data la stagione, ciò 
fosse stato impossibile, si sarebbe dovuto scaricare tanta. 
benzina quanta ne suggerivano le formule scientifiche 
da applicarsi alle variate condizioni di temperatura, di 
pressione e di densità relativa. 

Ben presentivamo che assai difficilmente una sera di 
luglio poteva esser fresca e che la partenza vespertina 
ci avrebbe privati del grande beneficio di una tempe- 
ratura bassa; decidemmo di partire al tramonto per 
giungere allo Stretto di Gibilterra, ove prevedevamo 
trovar nebbia, in condizioni abbastanza buone di luce 
e per arrivare di giorno sulle coste brasiliane, SprovVi- 
ste di campi sistemati a regole d’arte e di fari per voli 
notturni. 

Dopo aver cambiato il motore e le tubazioni e cam- 
biati scrupolosamente gli indicatori di livello della ben- ———& 
zina per non incorrere ancora in errori, provammo due . (LS 
volte l’apparecchio in volo. Procedemzo a veni Di ni SC 
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Bo © nuziosa delle varie parti dell’apparecchio e delle in- 
._— stallazioni. 

L’ufficio meteorologico provvide a darci le notizie 
necessarie sulle condizioni probabili lungo la rotta. Quin- 
dici giorni avanti la partenza esso cominciò a redigere 
per nostro conto un bollettino giornaliero in dipendenza 
di quelli che tre volte al giorno l’ufficio stesso riceveva 
dalle stazioni della Spagna e dell’Algeria. Le condizioni 
atmosferiche venivano anche comunicate dai bastimenti 
che fanno servizio da Genova a Buenos Ayres; ottimo 
servizio faceva il Conte Rosso, che mi auguravo di in- 
contrare lungo il percorso, perché quel piroscafo mi 
aveva condotto agli Stati Uniti all’epoca della Coppa 
Schneider e ne conoscevo il personale di bordo. 

Grandi discussioni intavolavamo col prof. Eredia, 
che veniva gentilmente a trovarci di sera, essendo noi 
(): assai occupati il giorno a Montecelio. 

i) Due o tre giorni prima di partire, controllammo la 
bussola in volo su punti già in precedenza prestabiliti 
sul terreno da Del Prete, il quale montava spesso il mio 
Devoitine per esercitarsi sempre più con tutti gli stru- 
menti di navigazione, specie col sestante. Nell’ultimo volo 
con l’ S. 64 giungemmo fin quasi in Sardegna. 
|. Di queste prove vado registrando con diligenza le 
{| vicende, non tanto perché apparisca la ragione neces- 
| saria della tardata partenza, ma perché si impari da 
| este memorie, ora che non è più Carlo Del Prete, il 
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e ipche renne chei i i palatoni dere Si 


































WA Seta dii 
BRA Sn ui 

. . * «Lig. 
nti dei grandi voli o alfine o ni € 
A : . . . Manca Pi 
| aleatorio e acrobatico per essere invece un’ut 


| esemplare esperienza tecnica, razionale e pondera 2 (1 
La partenza, dopo reiterati consulti col prof. En 
dia, era decisa per il primo luglio, ma dovemmo rinun- 
ciare ad effettuarla, date alcune vibrazioni inspiegabi n: 
del motore che potemmo eliminare cambiando Veli ca. 
Provvido sarebbe stato partire il 2 luglio, pe né 
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(1) A costo di riuscire prolisso, desidero completare e chiarire l’elenco de- 
gli strumenti che avevamo a bordo e già esposti in parte quando descrissi î LT 
preparativi per il record di durata; ritengo non inutile questo dettaglio, per- 
ché ne tragga profitto chi, come auguro, volesse ritentare, anche con diversi * A 
itinerari, le nostre prove. 

Il nostro apparecchio S. 64 era sprovvisto di radiogoniometro e di ra- © 
diotelegrafia ricevente. Dovevamo quindi condurre la navigazione alla stima. 

4 Fino a Villa Cisneros e con favorevoli condizioni di tempo potevamo sperare 
di aver punti di riferimento per controllare eventuali errori: ma nella trae ra 
versata dell’Atlantico bisognava ogni tanto integrare la navigazione alla 
stima con quella astronomica. Installammo a bordo, oltre alle due bussole 
statiche aperiodiche tipo Hugues, la bussola Pioneer, (Istrument Company) 1 
ad induzione magnetica. Non dirò del principio di funzionamento di questa Me. 
bussola, perché è ben noto dopo la traversata dell'Atlantico di Lindberg, Cham-. 
berlin e Byrd, ai quali l’istrumento corrispose con diverso successo: noi in- 
vece lo abbiamo giudicato ottimo: speriamo non si ripetano con altri gli incon-/ 
venienti segnalati da Byrd e Chamberlin, e che la bussola Pioneer possa con- 
siderarsi messa definitivamente a punto o s 

Noi non avevamo a bordo strumenti per calcolare la deriva (derivometro), | 
ma avevamo graduato il piano fisso di coda: ciò ci avrebbe permesso, se fosse a 
stato necessario, di calcolare egualmente bene la deriva. ‘OR 

4: Per la navigazione astronomica, oltre i cronometri regolati sull’ora del | | 

| primo meridiano e i documenti e gli stampati necessari, disponevamo di un 

sestante a bolla d’aria fornitoci dalla Ditta Smith. Del Prete lo conosceva 
molto bene per l’esperienza che precedentemente ne aveva fatta col Santa 

Maria e nelle continue esercitazioni durante i voli di prova. — 

4 #9 Avevamo anche a bordo, oltre alle tavole per la determinazione della retta 

di altezza, un regolo Bygraves e degli stampati appositi per le osservazioni 

astronomiche durante la navigazione sull’Oceano. srt api |. 

Completavano l’equipaggiamento di navigazione le carte di navigazione —— 
dell’Ufficio idrografico inglese; su queste avevamo segnati gli angoli di rotta ——— 
vera e le distanze progressive da Roma a Natal e da Natal a Rio di Janeiro se- be 
condo il programma di rotta stabilito. ; 
“a Né mancavano l’elenco dei fari e dei segnali: le tavole della de one 
magnetica: la descrizione e disegni dei campi sulla costa brasiliana e anche d 


qualche campo sulla costa africana. Fac o. di 
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| avremmo trovato tempo migliore a Natal: ma decidem- 
mo di partire la sera del 3 luglio per non precipitare le 
pe. condizioni di rifornimento dell’apparecchio e anche per- 
Sa ché il tempo andava sistemandosi nel primo tratto del 
Mediterraneo, dove si verificava la navigazione a mag- 
gior carico. 

Queste alternative esaurivano il nostro sistema nér- 
voso e ci toglievano il sonno: Del Prete manifestava in 
a minor grado la propria inquietudine, ma la notte ve- 
0 gliavae studiava di continuo, per dissimularla a se stesso; 
A all’albergo, di notte, 10 insonne, andavo a vedere se Del 

Prete dormiva; egli faceva altrettanto, e talvolta ci in- 
‘contravamo nei corridoi, sospinti da identica cura. 

fe Ormai, dopo le recenti prove, non eravamo preoc- 
N ‘cupati per la resistenza fisica, ma era una grande inco- 
QU gnitail passaggio dell’Oceano con apparecchio terrestre. 

L'amico Aimone pensava ai viveri e a scatole gal- 
leggianti per riporli e a prevenire i fenomeni di fer- 
mentazione che si erano verificati durante il raid di du- 
tata. Ci provvedemmo anche di gilets galleggianti, di 
una lampada per trasformare l’acqua marina in acqua 
potabile e di uno speciale seghetto per tagliare le gam- 
be di forza del castello motore nella eventualità di una 
| discesa in acqua, poiché il grande peso del motore e 
#9 di sua posizione elevata avrebbero necessariamente com- 
>: up omesso l'equilibrio di galleggiamento. 

A a . Due sere prima della partenza, facemmo un volo 

«x co S. 64 per sperimentare un manipolatore. auto- 

©0) ro alla stazione R. T.: questo apparec- 

> poteva a ffuando trasmettere di continuo alcut di 
venzion ali +I passing che tutto andava b È 

VI | sint i fun © Pest tremo pericolo | 
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| guenze, lanciando il grido S. O. S. e getta cano sco 

sir si decise di partire il 3 luglio. ‘TRA n “PRE 

Il mattino ci mettemmo a letto col feriali propo=. 
sito di dormire fino all’ora della partenza, ma non ( u$° 
fu possibile riposare, e ingannammo il tempo diand o 

la rotta. Lasciammo l’albergo alle ore 17 in piena tenuta 

di volo, accompagnati da mio fratello e dai ca TI 

amici Casàlbore e Vergani che non ci lasciarono un solo 

istante. “0 

Quest'ultimo viaggio da Roma a Montecelio. susci- 

tava in noi particolare emozione, perché si agitavano | 

negli animi nostri tutti i pensieri che sgorgano neces- © 

sariamente all’avvicinarsi dei grandi avvenimenti e che © 

né consuetudine né coraggio personale valgono ad al- 8 

lontanare e reprimere. va 

Ad onta del riserbo mantenuto, molto pubblico era «NE 

adunato ai cancelli, e autorità, amici e giornalisti ci at- TN 

tendevano al campo, e tutti i dirigenti della S. I. A. 

nonché gli addetti aeronautici esteri e  l’ambasciatore 

del Brasile, S. E. De Teffé, e quello dell’Argentina, 4 

S. E. Perez. so 

Alla partenza sono pure presenti i commissari del 4 

R. Aereo Club d’Italia i quali provvedono a piombare 

1 due barografi di bordo e i serbatoi di combustibile. 

L’Aereo Club d’Italia aveva già provveduto ad infor- 

mare l’Aereo Club Brasiliano per i necessari controlli 

all’arrivo. È 

S. E. Balbo stava facendo in crociera aerea il giro Sd | 

delle capitali Europee e vi era a rappresentarlo il suo se- | i i 

i gretario particolare comm. Pischedda: non mancavano — i sd 

L il generale Crocco della direzione Lia Genio £ Geni ‘OnaU».. I 





























=. 
pu 
e. 0° 


ner: 


* Zi tres io 





aaa Arturo Ferrarin 

i Lia ile RO 

tico e S. E. Armani. Molti ufficiali del Genio Aeronau- 

tico erano intenti a calcolare la quantità di benzina 

5 che doveva esser levata in rapporto alle condizioni at- 

| mosferiche. 

3 Dovemmo rimetterci alle decisioni dei tecnici; ve- 

i demmo con dolore scaricare 262 Kg. di benzina e sva- 
nire il sogno di più lungo percorso; ma convenne ras- 
segnarsi e ridurre la mèta a Bahia. 

La sera era splendida, ma assai calda, né si poté 
prorogare la partenza di qualche quarto d’ora, perché 
si sarebbe perduto il vantaggio di partire finché la pi- 
sta era ancora illuminata dalla luce del giorno. 

L’ambasciatore del Brasile ci consegnò la bandiera 
Brasiliana, perché la portassimo al Presidente della sua 
Repubblica: la riponemmo in cabina assieme ad una 
bandiera italiana offertaci dalla bimba del tenente Sanna. 

Una bella signora ebbe il gentile e assai pratico pen- 
siero di offrirci due bottiglie di acqua di Colonia, ma 
una sola ne potemmo gradire, per non gravarci di so- 
verchio peso, ché tutto era stato quantitativamente ri- 

dotto al minimo occorrente. 
È, Il caro amico Giorgio Michetti ci offriva una picco- 
«+ la macchina cinematografica, che sarebbe pur stata tan- 
{to utile, specie all’arrivo. 
{Belle e indimenticabili dimostrazioni, ma, specie in 
casi simili al NOStro, quando il momento della partenza 
| è uno dei più gravi dell’impresa, è preferibile che le 














caul torità, i parenti e gli amici non siano presenti, per 
ché le emozioni e le distrazioni possono riuscire fa 
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| piloti: non gliene facciamo torto: certo non ha po 
agire diversamente: ma giova tener presente che ne 
sun pilota poteva trovarsi in condizioni perigliose com 
quello dell’ S. 64 (1). sE 
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(1) Anche prescindendo dalle difficoltà intuitive del decollaggio a pieno 
carico, rimane tuttavia fermo che l’S. 64 ha bisogno di campo speciale # IE 
atterrare, solido, livellato e lungo almeno 800 metri, dato che nelle prove pedi 
atterraggio lo spazio minimo sufficiente dal punto ove l’apparecchio tocca i Mick 
suolo al punto ove si arresta è di 600 metri. E ciò rappresenta in quel magni- fi 
fico apparecchio una caratteristica negativa, che può rendere inutili le risorse 


maggiori e migliori del pilota, le quali hanno gran gioco nei cimenti dell’at- 
terraggio, specie quando questi, dopo un lungo volo, non può esser fresco 
come alla partenza. 144! SA 
E un’altra singolarità presenta l’ S. 64. Negli apparecchi a fusoliera adot- 
tati finora per le trasvolate oceaniche, l’apparecchio si sfascia in caso di ca- 
pottata, ma i piloti hanno molta probabilità di salvarsi. Il contrario avviene | 
invece per l’ S. 64: la fragile cabina del peso di appena Kg. 30è colle cata 
per necessità tecnica a tal posto, che, in caso di capottata, è la prima a sof- 
frirne, col sacrificio quasi inesorabile dei piloti, ai quali è tolto anche l’uso — 
vantaggioso del paracadute, giacché, praticamente, è non solo difficile, n 
impossibile adoperarlo con l’ S. 64. fre; 























CAPITOLO XXIV 


LA PARTENZA PER L’AMERICA 


di l'apparecchio con lo sgancio elettrico, ini- 
ziai la manovra di decollaggio, trovandolo naturalmente 
inerte dell’altra volta, pur senza avvertire i sobbalzi 


6 stro per mantenerlo nel centro della pista: forse anche 
perché c’era un po’ di vento di deriva. 

| Ci avvicinavamo sempre più alla fine della pista, e 
guai a noi se l’apparecchio non si fosse alzato prima di 
verla percorsa tutta: ma io volevo tuttavia tenervelo 
lnoet tto finché non avesse presa la velocità massima 
. Infatti decollò solo dopo 1500 metri di rul- 
|g; lo , dopo aver percorsi già duecento metri della pi- 
È “a a. Attimi fuggenti, ma saturi di pericolo e di 
sabilità, e fa strano contrasto con l’attenzione spa- 

a dei piloti il pubblico che dal campo lancia grida 

9 e di augurio. 

fo x dere pempiuto durante il rullaggio mi fa av- 

| fisso un forte tremolio al piede de- 
faricorto all’auailio di Del Prete fino di 


E a ai 
ste 





sli it Si ii tm i 


i rottami, I posti dei piloti. R 
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sidente della Repubblica riceve da Ferrarin le due bandiere di bordo. 


è è 
was 


dali 





_ 


Apri 











“ 

id Li» 
pura 
: ; 
sli 


> costa, ogni nebbia scompare, la luna risplende meravi- 
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dato che a Centocelle non avevamo ancor raggiunti 
metri di quota. Ci portammo invece sul Tevere co 
rotta precedentemente ed accuratamente scelta, in mo‘ 
da evitare ostacoli relativi alla quota molto bassa del 
l’apparecchio. CE 

Alle 19.08 (le ore, dalla partenza in poi, sono sem- 
pre Greenwich) lasciamo la costa, quasi sulla verticale ‘* 
di Ostia, quindi, ad una velocità di circa 180 Km. ora, «i 
a 220° gradi veri di bussola, navigammo su Capo Fer- °° 
rato, a sud della Sardegna. 

In un primo tratto, vi è foschia sulfmare, e alle 20 
ci sorprende l’oscurità; ma, a notte fatta, a 100 Km. dalla 


gliosa, e abbiam quasi l'impressione di veleggiare tran- 
quilli sulle acque, tanto è bassa la quota di navigazione. 
Avvistiamo regolarmente i fari dei Capo Ferrato e 
dell’ isola Cavoli, e a 30 miglia più a sud cerchiamo in- 
vano una torpediniera che col faro e col fascio del ri-. 
flettore deve darci la direzione per Algeri. | 
Fummo quindi men pentiti di aver rifiutato l’invio 
di navi di appoggio lungo la rotta; nell’Atlantico, che 
ci era stato offerto con la consueta larghezza da S. E. 
Balbo: noi avevamo deciso di seguire la rotta dei piro- 
scafi e quindi ben poca utilità ci avrebbero arrecato le 
navi di appoggio. i 
Ma non ci perdiamo di coraggio per il mancato in- 
contro della torpediniera, e proseguiamo spostando la 
bussola di 10° Nord. i 
La navigazione procede regolarmente, ma avvici- 
nandosi alla costa africana, presso Algeri, siamo inve- © 
stiti da un vento caldissimo: la temperatura dell’aria 
nella cabina sale improvvisamente a 35°: quella dell’ac- 
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Arturo Ferrarin 
Lai 
si Pu; Su radiatore a 92° e quella dell’olio e 86°. Il mo- 
te “mento si fa critico. 

Salire non è possibile, perché il motore è quasi al 


238 massimo regime: nè ‘possiamo ridurre i giri, e discen- 
“w dere, perché siamo già a quota assai bassa. 

Ri #4*Decidiamo quindi, tanto per fissarci un limite, di 
| — scaricare la benzina se l’acqua avesse sorpassati i 95°, 
°° ma, fortunatamente, per le prime cinque ore di volo, 


pe: la benzina era stata miscelata al 20% di benzolo e ciò 
si per preservare le candele e le valvole durante questo 
Ò periodo di sforzo massimo del motore. 

v: Tentiamo di allontanarci dalla costa africana, per 
| puntare più a Nord, verso la Spagna, in direzione del 
Capo de Gata, con la speranza di trovare qualche cor- 
5 rente d’aria fresca. L’acqua rimane tuttavia sui 95° e Del 
‘Prete tien sempre la mano sul rubinetto della benzina, 
pronto a scaricarne se l’acqua accennasse a superare 
tale temperatura. 

Viaggiammo in queste condizioni fino a scorgere le 
segnalazioni luminose del faro di Capo de Gata, che 
Del Prete riconosce dal portolano; lo avvistammo a 
ore 3.15 del 4 luglio. 

—_—’—— Tanto bassa è la nebbia che sovra di essa emerge 

‘3908 dn fanale del faro. La temperatura è soffocante: l’ap- 
| parecchio si sostiene male: noi stessi ne soffriamo: 

|priamo i finestrini per trovare un po’ di refrigerio, ma 

mo investiti da una vera corrente d’aria calda. 

a nebbia ricopriva ancora il mare; solo a destra, 

certo tempo, riuscivamo a intravedere l’ombra 

itagne della Sierra Nevada; ma il banco neb- È 
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tezza alla q e eravamo costretti c i na rigar 
| munque girarlo, dato che il gran carico ci impedix 
pre ogni libertà di movimento. gi 

Ma questo inevitabile tuffo nella nebbia, durati 
quasi a Gibilterra, se fu un grave guaio dal lato. delli 
navigazione, fu invece riparo provvidenziale e insperate x 
contro le alte temperature dell’acqua e dell’olio, perché ® 
la nebbia agi da buon refrigerante. Se 0008 

Viaggiammo cosi per un’ora; avanti nulla si ved i 
perché i vetri erano appannati; e ci preoccupava il ti- INNI 
more di andar a cozzare contro le roccie dello stretto © ANI 
di Gibilterra, se le condizioni non si fossero mutate. SSA 

La nebbia sparisce verso l’alba, ma il tempo si fà 
minaccioso ed agitato; temporalesche le nubi: assai 
scossa l’aria, l'apparecchio ha un sussulto tanto forte 
che Del Prete, intento a controllare dietro la cuccetta 
» il serbatoio supplementare dell’acqua, batte violente- 

mente la testa contro uno spigolo, e mi annuncia che 
| sarà inevitabile scaricare benzina se il vento non si 
® placa. 

Alle cinque del mattino intravediamo fra le nubi 
basse la punta de la Almina ove ci dirigiamo in li- 
nea dritta. Evitiamo quindi la via del Marocco, allun- 
gando il percorso alla volta di Tàngeri, ove comuni- 
chiamo per radio il nostro nominativo convenzionale Co 
I SAAV, pregando la stazione locale di tenerne nota | I 
€ di controllare ufficialmente l’ora del nostro passaggio. 
À ciò fummo indotti con la speranza da parte nostra | 
che la Federazione Aeronautica Internazionale avesse. 
Pol potuto omologare la distanza del nostro raid, tenendo 
calcolo di questa deviazione che portava un allunga- — 
Mento di 400 Km. CIA 

Come a Dio piacque, usciamo dallo stretto di Gis 
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terra alle 5.25 del 4 luglio, dopo ore 10.34 e 1780 Km. 
i percorso, dirigendoci verso Villa Cisneros. 
| Tutto sommato e nonostante l’aria assai mossa, 
l’apparecchio si è comportato egregiamente, quantunque i 
il carico fosse ancora molto elevato. 
Da Gibilterra cambiamo rotta e voliamo con un an- 
golo di 216° di bussola, puntando su Villa Cisneros. Pre- 
| feriamo navigare a quota bassa, al largo, sul mare, per 
sfruttare l’aliseo di |. E., anche per allontanarci dai mi- 
nacciosi nuvoloni che si stendevano sulla costa del Ma- 
rocco, densi e strapiombanti sul mare come una mu- 


Il tempo sull’oceano era promettente, ma poi co- 
minciò a guastarsi, in modo che all’altezza di Casa Blan- 
ca ci attendeva un altro banco vasto e compatto di neb- 

‘bia. Pensammo allora se meglio ci convenisse volar so- 
pra o sotto le nubi. 

Sopra, il tempo era sereno e l’aria calma, sotto, si po- 
teva navigare col favore degli alisei, avvantaggiandoci 
sulla velocità dai 30 ai 40 Km. all’ora. 

Volemmo quindi sperimentare i due metodi: e da 
Tuna quota di circa 350 metri scendemmo sotto le nu- 
T. wole, ove dalle forti increspature delle onde desumem- 
mo che il vento spirava in favor nostro. 
{Potemmo cosi resistere per un’ora a bassa quota e 
| (rasmettere nostre notizie per radio a una nave avvi- 
| Stata; ma una cortina fitta di vapori si stese come un 
| Velario innanzi a noi, tagliandoci nettamente la strada: 
iterrotti piovaschi non ci davano requie: il tempo 
ceva empre più scuro, l’aria più agitata, la mano- 
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AI meriggio del 4 luglio, verso Capo Iuby, il t 
. comincia a rasserenare: scorgiamo il terreno attra 


K AA Cai 


uno squarcio di nuvole e scendiamo a bassa quota pi 
identificarlo e controllare se fossimo stati eventualme n 
trasportati dalla deriva. ‘08 

Sotto di noi un terreno arido, sabbioso, senza ve- I 
getazione, con forti avallamenti; temendo di trovarci 
sovra una zona abitata dai negri e di essere scorti da 
qualche tribù barbara, pieghiamo a destra verso il mare, 
che troviamo subito. 

Del Prete constata che siamo giusti sulla rotta e che 
ci troviamo di fronte a Capo Galla, avendo mantenuta 
da Gibilterra la velocità media di 170 Km. all’ora e per- 
corsi quasi 2000 Km. in ore II.30 circa. 

Il tempo si fa sempre più chiaro: scendiamo fra le 
nubi per riconoscere il litorale che seguiamo fino a Villa 
Cisneros, in vista di una strana costa, che ora precipita 
a picco ora discende in dolce declivio, ma sempre arida 
e deserta e tormentata dal vento e da nugoli di sabbia. 

A circa 250 Km. prima di Villa Cisneros, scorgiamo 
una nave incagliata, con la prua verso la spiaggia; vo- 
liamo bassi, e constatiamo trattarsi di una nave da guer- 
ra, priva di “marinai, certamente abbandonata; della 
qual cosa ci riconvinciamo perché, dato per radio il no- 
minativo nostro, non vediamo alcun movimento. 

Il tempo è bello; l’aria non molto scossa, e io solo 
profittai di questa tregua per bere del Porto, primo € 
ultimo liquido ingerito; più presso all’arrivo mangiam- 
mo una pesca ciascuno e nessun altro alimento abbiam 
preso durante la traversata, benché, nei limiti consen- 

titi, fossimo provvisti di ogni ben di Dio. 4 28 i 

Prima di arrivare a Villa Cisneros facciamo pilette 
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con l’acqua di Colonia regalataci provvidenzialmente in 
| _—partenza, e, cosi rinfrescati, giungiamo in vista ‘del- 
«| l’enorme campo della linea « Latecoère. » 
È Poiché 50 Km. prima di giungere avevamo inse- 
rito il trasmettitore automatico che comunica a inter- 
| mittenza il nome dell’apparecchio e poche notizie di 
i bordo, lo inaugurammo, dando nostre buone notizie al 
{| campo sottostante; le quali devono essere giunte a de- 
; | stinazione, perché la gente del campo ci fa segni di sa- 
‘luto con fazzoletti e lenzuola. Questo episodio ci rin- 
| cuora ; e incoraggiati anche dalla forte media oraria fino 
"allora percorsa, che si mantenne sui 170 Km., deci- 
_——‘diamo di non scendere fino a Capo Blanco e di puntare 
| ‘invece diritti verso Natal, affrontando i 3519 Km. di 
(© mare che ancora ci separano dal Brasile. 
{Proseguendo fino a Capo Blanco si sarebbero bensi 
| risparmiati duecento chilometri di via in aperto oceano, 
ima, poichè il vasto mare doveva pur essere affron- 
| tato, avemmo quasi la voluttà di sfidarlo senza ulteriore 
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Frano le 15.20 del 4 luglio quando, di fronte a Villa 
Cisneros, demmo l’addio al continente africano. Del 
Prete, avendo poca fiducia nel profano porta fortuna | 
che mi era stato regalato da una signora (un negro col | 
coccodrillo che donai poi a S. E. 1’ ambasciatore Atto- 
lico) volse invece il purissimo spirito alla sacra immagine & 
che la sorella Maria gli aveva consegnata, ideale viatico & 
che rischiarò il periglioso cammino. e. 
Dopo due ore di navigazione, sento un gran freddo Ni 
al piede sinistro; tastandomi qua e là, per darmi ra- N 
gione del fenomeno, vedo che son bagnato di benzina, 
e scopro con sgomento che il raccordo del tubo della. 
benzina che va ai filtri del serbatoio centrale lasciava 
zampillare un considerevole getto di combustibile. ° e: 
Ne avvertii Del Prete, che con la sua abituale calma, 
presa una chiave inglese consegnataci all’ultimo mo- 
mento dal Cappannini, chiuse con tutta cautela il dado 
del raccordo, e pose termine al pericoloso incidente, 
che, si può dire, fu l’unico di tal genere occorsoci nel NI 
tragitto. 8 
Il motore cantava meravigliosamente, tanto che po- 6 


temmo usufruire anche del correttore della benzina perg 
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53 iso o Gi termometro segnava 37° di temperatura am- 

È biente nella cabina) da costringerci a levare tutti gli in- 

dumenti; le vivande puzzavano già dalla dispensa e 

l’odore misto a quello della benzina dava un risultato 

nauseabondo che l’apertura del parabrise e le aspersioni 

di Colonia arrivavano appena a mitigare. 

fe Poco prima dell’imbrunire, appare all’orizzonte un 

2 | banco di nubi, che stiamo per raggiungere : siamo preoc- 

G cupati per la vicinanza della notte e dell’arcipelago del 

AI Capo Verde, ove esistono monti alti 700 ed 800 metri, 

MU — econtroi quali non avremmo voluto dar di cozzo, per- 

È ché l’oscurità era profonda, non essendo ancora sorta 

ee la luna. 

È . Decidemmo quindi di prender quota, perché l’ap- 
parecchio, alleggerito da 24 ore di volo, poteva essere 
facilmente condotto a 800 metri di altezza. 

Gli alisei spirano solo fino a 200 Km. dalla costa: 

ma noi eravamo già verso la zona neutra degli alisei e 

dei contro-alisei e quindi potevamo abbandonare senza 
= detrimento la bassa quota. 

Ti Dopocinqueore di volo, dovevamo pur essere nella 

|—’ona dell’arcipelago di Capo Verde, ma la luna non era 

Ri Sag sorta e la completa oscurità e le nubi ci toglie- 

"I jpwano ogni visibilità, mentre ci sarebbe occorso identifi- 

gi: care l’arcipelago anche per controllare la rotta, della 

Suu ca Pe Prete poteva rendersi conto solo interrogando 











Pass: ate tre ore di oscurità completa, ecco spuntare la si 

i sopra ad nubi al lato sinistro; non illuminava che 
? i, le “quali andavano facendosi cene - ©.u 

> ma a noi parve ricevere un buon messagi 
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| Ma il bel sogno venne interrotto dalle n 
addensavano in formazioni cirrose e che forma 
chi tenebrosi: noi sperammo evitarli portandoc 
dualmente ad alta quota: ma erano cosi alti che ab 
dovuto necessariamente affondare in quei vapori e co 
fidare totalmente nella bussola. 0 

Né potevamo tentar di abbassarci, perché eravamo | 
sicuri di entrare nella zona dei piovaschi: il moto: e, 
che era scoperto, sarebbe stato esposto a gravi e irri- | 
mediabili inconvenienti, se avesse dovuto rimanere 
esposto alla pioggia il rimanente viaggio. 

Quella navigazione notturna a 4000 metri sul mare, 
fra nubi oscure e profonde, sperduti sull’oceano deserto, «I 
diventò drammatica per il comportamento pericoloso — “28 
dell'apparecchio che si inclinava a destra e a manca, 
si Inabissava e si impennava, senza che noi due, quasi © (NI 
esauriti di forze, riuscissimo più a contenerlo. 3 

Il motore sorpassava talvolta i 2000 giri, l’umidità % 
si condensava sull’apparecchio e a lungo durò questo N° 
travaglio, fissi gli occhi sull’orizzonte giroscopico per sE 
obbligare l’aeroplano alla sua posizione normale: era= 
vamo sbalzati qua e là in quella perturbazione tremenda 
fino a perdere completamente il controllo delle bussole, 
che pareva impazzissero anch’esse nel violentissimo pi 
sbattimento. i S0 

Ci guardammo spesso negli occhi, convinti entrambi 
di aver trovata la nostra fine in quella zona equatoriale; ’ 
quasi la attendevamo come una liberazione, volgendo 
il pensiero estremo ai cari lontani, mentre lo stimolo | 
della nostra missione ci obbligava a non perdere la cal- _& 
ma e a non cessare dalla lotta ostinata, anche se ci ap- 
pariva sterile e vana. + 
Lo stesso Del Prete, assai pratico di na 
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MR. i ” SA 
Mr Arturo Ferrarin : 
aerea oceanica, asseriva di non essersi mai trovato in 
condizione tanto critica; lo deplorava, e pareva avesse 
rimorso di aver esposto anche me a quei cimenti: si 
augurava, più per me che per lui, che i Santi facessero 
il miracolo di salvarci. 

E parve a noi un vero prodigio sovrannaturale l’es- 
ser finalmente usciti da quel pelago minaccioso di nubi; 
ma eravamo in stato pietoso, tutti inzuppati dall’ acqua 
| che penetrava nella cabina lungo i montanti anteriori 
mr del castello motore: e tutti tremanti per il freddo, dan- 
| noso per il brusco passaggio dai torridi calori estivi che 
avevamo lasciati. 

I reni erano scossi e dolenti; rinunciammo quindi 
totalmente a bere e a mangiare, perché Del Prete con- 
| sigliava l’astinenza assoluta, convinto come egli era che 
f anche il poco Porto da me bevuto dopo Villa Cisneros 
Dr; mi fosse stato cagione di maggior nocumento. i 
È: ‘ . Del Prete indossava la combinazione di volo elet- 
QU tricamente riscaldabile, ma io non aveva voluto adope- 
°°° rarla; perdei quindi anche il beneficio di asciugarmi e 
riscaldarmi, pago di una fascia di lana che ho potuto 
serrarmi addosso in cintura. 

È; Tuttavia eravamo salvi; e, fuori delle nubi, ripren- 

i demmo la nostra rotta a 205° verso l'America: ma il 
i motore aveva sopportata una gran prova perché, fra 
4 qu lei vortici d’aria, il suo regime non era uniforme: ora, 
HEI De ndo anche oltre il massimo, raggiungeva perfino 
1200 gi Sly quasi si fermava. 

o funzionamento anormale causò la rottura/del 

Il contagiri. Dovemmo perciò procedere. res: 

see i ad ore cchio sul suono del motore i letzio — 
Sisti *P hé A preme stre 
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: SARI 12008 sa 
Ma ricomparve allo pini la pus A at 
sovra le teste nostre, sorta a illuminare q ql lla n 
lamento aereo che ad un tratto si era fatto ir sec ran- 
dioso ed animato per le architetture fantastiche di 2 > 
che eran sorte a popolarlo, e che si trasformavano seni ha; 
posa in quella scenografia celeste, della quale eravam mo 
stupefatti spettatori, librati ad altissimo volo fra i due 
continenti. 

Avevamo fatto proposito di non entrare più nelle 
nubi, per salvaguardare il motore e sovrattutto i magneti 
dall’umidità: tuttavia vi derogammo, quando l’evitare 
qualche banco di nubi ci avrebbe costretti a troppo lun- 
go percorso; ma non ci accadde più di imbatterci in 
banchi vasti come quelli dai quali eravamo scampati al- 
l’Equatore. 

Poco prima delle 24 ci è possibile fare una osserva- A 
zione della luna: Del Prete prende una serie di dieci A 
altezze dell’astro che ci dà per le 23° 55" 31* un’al- d 
tezza media di 28° 46°. da 

La serie di dieci per la misura dell’altezza è molto fi 
opportuna in volo e da praticarsi sempre quando sia È i 
possibile: essa dà una buona media, e facilita molto il 
calcolo per dedurla. i 

Ma entravamo di tanto in tanto fra le nubi, e Del 
Prete dovette sospendere le sue osservazioni, che non 
riuscivano più molto esatte, per riprenderle appena il.’ L 
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sole fosse stato sufficientemente alto. 

Quella navigazione notturna pareva interminabile, 
aggravata come era dalle molte ore precedenti di per- 
corso. Ma l’entusiasmo tien desto lo spirito, come l’al- 
lenamento allontana la stanchezza della carne: e il viag- È 
gio sarebbe stato felice, se non fossimo stati perseguitati | a 
dalle vicende atmosferiche che ho descritte. Quest In- iù 
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tedibilmente felice, per la comodità della cabina e per 
Pot funzionamento del motore e di tutti gli stru- 
m en Di: : ma non ci poteva toccare una stagione più ina- 
È da ta, conseguenza dell’aver dovuto protrarre a luglio 

‘una partenza da noi insistentemente voluta per gennaio 
‘o febbraio. Ci risultò che il comandante Pincelli del 
È Conte Rosso, interpellato per dare il suo parere, aveva 
sa dichiarato pericoloso un viaggio aereo in quella stagione 
"a invernale al di là dell’Equatore, perché avremmo tro- 
vate procellose anche le zone fra Capo Verde e San Fer- 
{d nando di Norona, che son di solito tranquille e quiete. 
P. E cosi fu: e ciò spiega anche come la media oraria 
) della traversata sia stata un po’ bassa. 

Aa L'esperienza del lungo volo fra Torre Flavia e Faro 
PI di Anzio, ci aveva già dimostrato teoricamente possibile 
Dir un volo ininterrotto di due giorni e più, col nostro ap- 
hio; ma lo stesso giuoco, ripetuto a 4000 metri 

di altezza, fra le tempeste, nella vasta solitudine del 
cielo e delmare, col passaggio rapidissimo da un emisfero 
o all’altro era cosa del tutto diversa e lo sentivamo dal 
{| comportamento istintivo e ben differente del nostro spi- 

SB ‘rito e dei nostri sensi. 

Ricordo i sussulti miei e di Carlo quando, specie 
“in quella notte, pareva a uno di noi di constatare un 
1 notevole e pericoloso mutamento nel suono del motore; 

Carlo poteva fortunatamente assicurare che trattavasi 
lo o di un poro acustico, dovuto al ronzio lacerante 
ontinuo: e questo allarme si alternava fra di noi con 
e paurosa vicenda. 

A mente l’alba del 5 luglio; alba strana: 
ir a oriente: nero e so suc di ni E° 











morfosi delle nubi, che vanno assumendo 
.dibili e mutevoli, come quentin da strati ampi e 
vediamo sorgere dei colonnati che superano te 
che l’altezza di 4000 metri; cosa incredibile er 
gliosa. mei. 
L’aria si fa calma: il sole si è alzato, Del Prete 
continua le osservazioni col sestante e sibile at 
tamente la nostra posizione, che comunica per n.° 
con la speranza venga raccolta e trasmessa da qual ni ci 
che bastimento o dalla stazione dell’ isola di Fern an di 
di Norona. fr 












CAPITOLO XXVI 


TERRA! TERRA! 

















$ pi: Ai ‘meriggio del 5 luglio volavamo sempre a 4000 
metri sul mare: gli occhi e la fantasia volavano su quel- 
| l'oceano di nubi, che durava ininterrotto, da Villa Ci- 
{ sneros, facendoci quasi perdere la sensazione visiva delle 
cose reali: ed è per questo fenomeno ottico, o forse per- 
| ché l’uomo crede facilmente ciò che spera, che noi ab- 
fi biamo sognato, vana chimera, di scorgere finalmente 
terra, là dove non era che una effimera illusione di nubi. 
«»_—Non mi stancava di scrutare lo spazio col binoccolo, 
| sicuro che tosto o tardi la costa americana dovesse pur 
‘apparirci: e infatti, passato un ultimo banco di nubi, 
intravedo lontano lontano, fra la foschia, una striscia 
°° bianca; il cuore e gli occhi mi dicevano che quella era 
{°° Veramente terra, anche perché sopra quella striscia il 
a cielo era completamente sereno. Ma non osavo confi- 
SE Ca lo al mio compagno, per timore di espormi un’altra 
volta alle sue celie. | i 
CA QU ando mi parve di essere ben sicuro, lo avvertii: 
i ape: vd lo sportello di osservazione e si mise a con- 
| a mia notizia col binoccolo, ritraendosene poco 
o; ma Ei Eno ii sogno diventò realtà, e a ore 
peninre volando a 4000 metri di paci 
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| l'emozione ci gonfiava il cuore. Siamo finalmei 
sta della costa americana, presso Capo San } 
con un ritardo di appena mezz’ora sull’orario sta 
E abbiamo percorso circa 7450 Km. in 44 ore mi 

nuti (alla velocità media di Km. 168). 8 

Passati i primi momenti di sgomento, ci siamo dati ©’ 
alla gioia, credendo fermamente di essere quasi arri- 
vati. Primo nostro pensiero, fu di mandare con la ra- 
dio il nostro saluto al popolo del Brasile: il messaggio  ©® 
fu ricevuto dalla stazione di Natal e stampato su tutti © 
i giornali. Fu a questo punto che, digiuni come era- 
vamo dal 3 luglio, ci siam presi anche il lusso di man- 
giare una pesca. 

Ma breve è il contento, ché un vento gagliardo del 
sud viene a ostacolarci il cammino. Distinguiamo Capo 
San Rocco, ma decidiamo di spingerci più oltre, fino 
a Bahia, visto che Del Prete assicura esserci benzina per 
quattro ore di volo ancora. Vi saremmo certamente ar- 
rivati, se una nebbia improvvisa e fitta non fosse so- 
praggiunta a eludere ogni piano: né valse portarci a 
bassa quota, dai 4000 metri ove eravamo in volo; la neb- 
bia era cosi prossima al suolo che qualunque visibilità 
del terreno era assolutamente impedita. 

Ci riportiamo sopra la nebbia, e continuiamo con 
la bussola verso sud, nella speranza di trovare qualche 
squarcio sereno; ma dopo due ore di viaggio la nebbia 
non accenna a diradare. Noi, per tema anche che il ca- 
lar della notte renda inevitabile una catastrofe, deci- 
diamo di tornare indietro e di puntare verso Nord, non 
solo perché il tempo e la visibilità son migliori, ma an- 
che perché mi è sembrato di aver scorto qualche ter- 
reno adatto all’atterraggio. 

Torniamo quindi sul nostro percorso, facendo rc 
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T— con la bussola su Capo San Rocco. Ma all’altezza di 
Touros la nebbia dirada e noi decidiamo di raggiungere 
Natal ficcandoci sotto e seguendo la costa. 

È. Carlo, che conosceva quei luoghi per averli già per- 
corsi col « Santa Maria» di De Pinedo, ebbe la sensa- 


N. zione di trovarsi in vista di Porto Natal: dico sensa- 
pi zione e non percezione, la quale era impossibile, anche 


perché alla mancante visibilità dell’aria si aggiungeva 
hi. quella dell’apparecchio, dal quale non si può scorgere 
$ assolutamente il paesaggio sottostante; ci proponiamo 
i di inclinarlo, per ottenere con questo artificio qualche 
grado di visibilità, ma respingiamo concordi tale pro- 
getto, per non toccare con l’ala la cima degli alberi, tanto 
bassi voliamo per non perder di vista la madre terra. 
Anche i vetri del para-brise erano completamente 
à appannati dal calore interno della cabina; per tentar di 
Si vedere qualche cosa ho dovuto alzare il para-brise: ma 
2A pioveva, e l’acqua venne quasi ad innondarci. 
n. Solo un mago come Del Prete, solo un esperto del 
luogo poteva essere buona guida in quel frangente; ed 
egli infatti, consultando le carte, mi consigliava di di- 
rigermi lungo una piccola ‘ferrovia, asserendo che il 
campo della «Latecoère» doveva trovarsi a sette miglia 
._ da Porto Natal. 
{A stento potei identificare questa ferrovia, che è a 
| scartamento ridotto e in sede stradale, tanto che durai 
| fatica a convincermi non si trattasse piuttosto della ca- 
reggiata di una strada; ma, assicuratomi che quella era 
amente la ferrovia indicatami da Del Prete, ne segui 
» che si svolgeva al di là della città, nella foresta. 
un tratto la ferrovia sparisce in un tunnel: 




















a) 
120. La solenne funzione propiziatrice nella Cattedrale di Rio de Janeiro per la salvezza di Del Prete. — sì 3: 
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baia di Rio. 








122, I fratelli d’ala brasiliani lanciano fiori sulla bara durante i funerali. 








123. - "Upp ut ri 
3 Le truppe saluta A ‘ lc a Dara. 









NE NO teso, | d sppena il tempo dia i fr. | 
«dietro-front»: momenti terribili di p Derp! essit Ù, | 
cidemmo di retrocedere fino al punto ove mi era 
brato di scorgere qualche possibilità di a erragg 

Momenti di spasimo, sia perché la benzina 
realmente per esaurirsi, sia perché 1° S. 64 noi A 
come abbiamo visto, un apparecchio che possa posarsi — 
ovunque. 

Sentiamo intanto un colpo terribile; il filo della ra- 
dio, che scende per 25 metri circa e che ha un peso 
alla estremità, era andato a sbattere e a strapparsi con- 
tro un palmizio; cosi perdemmo l’aereo della nostra 
stazione. 

Quando, abbandonata l’idea di ricercare il campo 
della « Latecoére», passammo sovra la città di Natal, vi 
scorgemmo la gente che faceva cenni e sventolii di sa- 
luto e di festa; fui quasi attratto a scendere sulla spiag- 
gia di Natal, ma Carlo non si ricordava se l’arena fosse 
sufficientemente dura; nel dubbio era meglio astenersi, 
perché un’incauta discesa poteva costarci la vita. 

Ritornammo quindi per la seconda volta verso il 
nord, decisi di raggiungere l’approdo sperato, ma, dopo 
cinquanta ore di volo, ridotti senza benzina, vagabondi, 
senza mèta sicura fra la nebbia e la pioggia, vicina ormai 
anche la oscurità, era proprio il caso di perdere la calma 
e il coraggio. 

Il vento da Sud soffiava talmente violento che l’ap- 
parecchio, alleggerito com’era dal peso della benzina, 
volava quasi indomabile farfalla: ma questa volta il vento 
soffiava favorevole, e calcolai su questo beneficio per po- 

ter arrivare in salvo, giacché Del Prete mi ammoniva ——— 
che la benzina stava per mancare. Le 

Ci rimettiamo dall'emozione quando SCONO Hi came: sù Pi 
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po sl quale avevo deciso di atterrare; uno stagno di- 
videva la spiaggia da una immensa prateria: e mentre vi 
volavo sopra, sento gli ultimi scoppi irregolari del mo- 
tore, indice sicuro della mancanza di benzina. 

Sono in vista e della spiaggia e del campo, quasi 

idistante, ma con scarsa speranza di poter raggiun- 
gere l’una o l’altro. 

Alto 150 metri dal suolo, e con l’elica ferma, decido 
piuttosto di atterrare sulla spiaggia, col vento in prua; 
ma la violenza del vento mi impedisce di raggiungerla 
e andiamo a finire in un terreno a dune, sconvolto, sab- 
bioso e molle, che era l’antitesi di quello duro e pia- 
neggiante a noi occorrente. 

Fortunatamente, il fortissimo vento contrario faceva 
funzione di freno e l’apparecchio scendeva quasi ver- 
ticalmente. 

Gridai a Del Prete di riparare nella cabina, per ten- 
tar di salvarsi in caso di capottata, ma egli, per tutta ri- 
sposta, sganciò i due sportelli che eran sopra la nostra 
testa, saltò in piedi sul seggiolino, emergendo con la 
figura fuori dall’apparecchio per scrutare meglio il ter- 


Gli i e sch secondati dal vento, si aprirono col fra- 


"Ri 00 minciò a picchiare i in modo impressionante e dovetti 


e «forzi enormi, dando violente strapponate di ri- 
l timone di profondità, per effettuare un at- 


n la minore velocità possibile: ma sentii le 
) puella sabbia e le cabine strisciare pro- — 
l’arena fino ad arrestarsi brusc na fn 
) era AS! confice: 10 COI n e ur a frec- > 
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| ché, se non fosse stato arrestato nella So ld 
opposto avrebbe provocata inevitabilmente la capoti 
Ci inginocchiammo a terra ringraziando Iddio dell 
grazia ricevuta e ci scambiammo un bacio fraterno. Si- | 
multaneo fu il nostro pensiero di pavesare l’apparecchio — 
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con le bandiere affidateci a Roma, contenti di aver rag- 
giunta la meta, e di non essere stati indegni della fidu- ‘© 
cia riposta in noi dal patrio governo: e ad esso volgem- 
mo il pensiero devoto e filiale, come alla ragione prima 
e vera dei trionfi italiani nelle vie del cielo. 
I Giunti alla meta, dopo sette mesi di ininterrotto la- 
voro, speravamo di trovare il meritato riposo, ben lon- 
tani dal pensare che proprio allora, a impresa compiuta, 
cominciassero per noi i guai peggiori. 

Pioveva ed era quasi buio, tanto che, prima di scen- 
dere avevamo dovuto accendere il faro di bordo. 

L’apparecchio si è arrestato non nei seicento metri 
previsti come minimo necessario, ma in soli 17 passi, 
da me stesso misurati sulle carreggiate del suolo. Non 
potevamo andar a finire su peggior terreno, ma, tutto 
sommato, i danni dell’apparecchio non furono soverchi. 


I Mentre in quel crepuscolo piovoso scrutavamo al- CT 
i l’intornoincerca di abitazioni, vediamo correr verso di pe 
noi una massa di gente, che durammo fatica a tener lon- wi: si 
tana dall’apparecchio: Del Prete, che capiva un po’ il 
Portoghese, comprese che eravamo a circa 2 km. dal Neo 
villaggio peschereccio di Touros. Ivi fummo scortati 3 


gentilmente e incontrati da un bravo sacerdote locale, 
don Manuel Da Costa, che ci aiutò anzitutto a far pian- 
tonare l’apparecchio e a coprirne il motore con una vela 
per proteggerlo dall'umidità. Poscia ci accolse nella sua 
modesta abitazione, una delle poche case fra quelle ca- fi 
panne, e ci offerse acqua di cocco, banane, pesce, pane, 
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Hi btacori: ma eravamo stanchi, privi di appetito; e do- 
vemmo insistere per non mangiare. 
Quando il buon prete seppe che eravamo italiani e 
venuti in unico volo dalla città dei Pontefici, andò stupe- 
fatto ad avvisarne le personalità del paese. Sparsasi la 


j È, voce del nostro arrivo e della nostra avventura, tutti 
u.{. venneroa vederci, fra l’ammirato e l’incredulo, e ad im- 
È provvisare una semplice ma calorosa dimostrazione che 


fu simpatico anticipo delle belle accoglienze brasiliane. 
fo: Se fossimo discesi più avanti, non avremmo per un 


Me buon tratto trovati altri paesi: ben fortunati quindi di 
po esser calati a Touros: maci attese l’ingrata sorpresa di 
LI ‘non poter telegrafare la notizia del nostro arrivo, perché 
d °° l’ufficio era chiuso, Natal si poteva raggiungere solo a 


cavallo, a traverso 40 km. di strade non buone, rese im- 
praticabili dalla stagione delle piogge, che fu nello 
scorso luglio particolarmente inclemente. 

Il sacerdote volle cederci la sua camera, nella quale 
{dispose due amache; invano cercai riposo, anche perché 
> lefinestre di quella casa, composta di un unico e modesto 
{%piano terreno, non avevano imposte e davano sulla spia- 
{°° ‘nata che era sempre piena di curiosi e di schiamazza- 


. Verso mezzanotte, volli utilizzare la mia persistente 
ca onnia, per andare a veder l’apparecchio, anche pe 
fa la pioggia, il tempo si era fatto magnifico. Do- 

etti i indossare lo smoking, perché il vestito da viaggio 
è - my porno inzuppato d’acqua. Un pescatore mi 
verso le dune, e potei lungo il percorso ammi- 
ste Toten dt È 
1 su o iù nota quel sii cei 
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De ampadin: a eletirion i ma, * reviclaaiioli ci » vidi n 
"no ) della cabina l’uomo di guardia che fumava pa 
| mente alla luce di una lampada a petrolio! dic Mi, 

Lieto di aver scongiurato il pericolo di un 
quantunque fossero rimasti nel serbatoio solo 151 | 
benzina, persuasi l’incauto guardiano a dormire su sto — 
l’ala del velivolo, e quindi, dopo aver constatato che io 
motore era ben riparato dalla vela, me neritornai a Tou- È 
ros, portando con me i barografi sigillati e il cognac. N 

Carlo dormiva: solo all’alba io riuscii a chiuder gli 
occhi, perché il ronzio negli orecchi non mi dava pace, 
e il sonno fu tormentoso e pieno di visioni paurosej ma 
poco potè durare, perché fummo destati dal cinguettio 
assordante di moltissimi uccelli e dal gran sole che, 
ironia, ora splendeva nella limpidezza del cielo a illu- 
minare un magnifico e lussureggiante paesaggio tropicale. 

I curiosi erano là ad attendere il nostro risveglio, ma 
furono messi sotto sopra dal rumore e dalla appari= 
zione di un aeroplano che, passato sovra il villaggio, 
scomparve verso il Nord. Era, come dopo abbiamo sa- 
puto, un apparecchio della linea Latecoére venuto a 
cercarci: gli aviatori, in un primo tempo, non avevano 
avvistato il nostro S.64 dormente sulle dune, forse per- 
ché il suo colore si confondeva con quello della sabbia; {{_{° 
ma una diligente ricerca fece scoprire più tardi il nostro dl 
asilo al pilota, che riuscì ad atterrare in luogo opportuno, 
poco lontano dal punto del nostro arrivo tanto fortunoso. 

Ci vestimmo, e, corsi alla duna, scorgemmo la sagoma —— 
di un vecchio Bréguet tipo 24: il pilota Depecker, della 

linea Latecoère, ci venne incontro col motorista ad ab- 
bracciarci, dicendo che tutto il Brasile era in ansia ant 
la nostra sorte. 

I due, che erano francesi, invocarono la l 
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i Ù ; fin del luogo, per affermare che non potevamo esser 
°° più disgraziati col tempo, insolitamente perverso. Sog- 
giunsero che, quando noi annunciavamo con la ra- 
dio il nostro avvicinarci alla costa, tutti pensavano che, 
stante la nebbia, non saremmo riusciti ad atterrare. 
gi Raccontarono ancora che avrebbero voluto venirci in- 
| contro all’arrivo, ma che fu creduto sufficiente mandarci 
messaggi e consigli per radio, nel supposto che noi aves- 
simo la radio ricevente a bordo. 

Erano le 7 % del mattino ei buoni camerati ci propo- 
sero di accompagnarci col Bréguet a Natal: noi aderimmo 
dopo aver affidato il nostro apparecchio a validissima 
custodia, sotto il controllo del sacerdote nostro ospite 
e dopo aver caricato sul Bréguet tutto quello che poteva 
facilmente essere asportato, specie i due barografi sigillati. 

La gente ci aiutò a trascinare il Bréguet in luogo op- 
portuno al decollaggio, e quindi, confortati da un sole 
| splendidissimo, volammo tutti e quattro verso il campo 
di Natal, raggiungendolo in condizioni ben diverse da 
«quelle della sera precedente. 

Qu Ilcampononeraa sette miglia come davano le in- 
9 ‘formazioni, ma a ben 24 miglia da Natal: era vasto, ma 
si è a fondo sabbioso, e, se ivi fossimo atterrati con la velo- 
ì Soa che era normale e abituale negli esperimenti di 
Montecelio, non avremmo certamente evitato il rove- 
ia mento dell’apparecchio. Le ruote del nostro S. 64 
‘potevano non affondare pericolosamente su quel 
Ta : i pneumatici avevano la pressione di nove atmo- 
€ “A eZZO, ‘rd al carico iniziale; gli ammortiz- 
1 carre ima tensione massima: assenza quin- 

li mo; dure come sassi che 
ticità al contatto di que 
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Ci riapparve lo spettro pauroso della de eficie a 
informazioni dateci, che si limitarono a de: sai : 
dimensioni e non la qualità del fondo dei campi. 
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Molta gente ci attendeva all’atterraggio, benché il ‘© 
campo fosse assai distante dalla città, e fummo assai 
onorati di essere ricevuti dallo stesso governatore del 
Rio Grande del Nord, dottor Juvenal Lamartine, e lieti  {® 
di aver trovato fra gli accoglienti anche il capitano Petit, | Mi 
ufficiale della marina brasiliana, che i0 avevo conosciuto | AN 
e apprezzato a Torino, quando ero venuto all’Aeronau- 
tica Ansaldo per sorvegliare il collaudo degli apparec- 
chi venduti al Governo Brasiliano. 

Anche il personale del campo Latecoàre fu pieno di 
cortesie; il direttore signor Piron ci comunicò che aveva. i 
ricevuto l’ordine di assisterci per le occorrenti ripara- 
zioni e di mettere a nostra disposizione un apparecchia/ti È 
se avessimo voluto proseguire per Rio Janeiro. 

Ringraziammo, specie per quest’ ultima offerta, di- AN 
chiarando senz’altro di approfittarne appena ricevuta n 
autorizzazione da Roma. È 

Il governatore ci volle ospiti nella sua automobile 
per condurci nella città, che trovammo imbandierata e 
festante; un grande pranzo ci fu offerto al governato- | 
rato: sette italiani, pochi ma eletti, si moltiplicavano per 
far apparire la minuscola colonia: Del Prete li aveva già | 

conosciuti nel suo precedente passaggio e ne aveva pai | 
rimentato il cordiale patriottismo. sa 
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det lemmo al Finis albergo di Natal, modestis- 
simo e affollato, ove a mala pena abbiamo potuto trovare 
| una camera in due. 
fa La grande massa dei telegrammi era stata diretta a 
"20 Rio Janeiro, ma, dopo poche ore dall’arrivo, circa mille- 
Si cinquecento ne ricevemmo a Natal, e questa confortante 
fi 1. esuberanza volemmo raffrontare assieme a Del Prete 
col telegramma unico ricevuto da mia madre quando 
giunsi a Tokio nel 1920. 
‘3a L'apparecchio aveva sofferti guasti riparabili: le 
MW. ruote sprofondandosi nel terreno obbligarono il fondo 
; . della cabina a strisciare, compromettendo cosi i due se- 
miassi del carrello. 
Di. Occorrevano circa 20 giorni per fare queste ripara- 
pi zioni anche a giudizio dei due francesi venuti a incon- 
trarci. 
i Dato che l’ordine per proseguire o no verso Rio su 
apparecchio francese tardava a venire, ci accingemmo a 
compilare la relazione ufficiale del viaggio. A tarda sera, 
un telegramma di S. E. Attolico ci ordinava di non muo- 
T\verci fino a che S. E. Balbo, che si trovava a Berlino 
7 ‘in crociera aerea, non ne avesse dato il benestare. Deci- 
(_ demmo profittare di questo periodo, per presiedere per- 
| sonalmente al restauro dell’apparecchio, col quale desi- 
de; eigamno vivamente giungere a Rio de Janeiro. 
L'er mezzo di Petit ottenemmo l’uso di un rimorchia- 


‘€ partimmo per Touros portando con noi i migliori 
rai de Le puscine portuali di Natal, per vedere se era 
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| poscia scavammo una buca profonda sotto al ci 
i poter comodamente ispezionarlo; ma, data | 
delicata e difficile struttura, ci apparve impossibile co 

piere le riparazioni sul luogo, e decidemmo di trasp Or- 
tare l’S. 64 a Natal, dopo averlo messo in condizione 
di arrivare sulle sue ruote fino alla spiaggia. CS 

Lo stesso giorno 8 Luglio, tornammo a Natal sul 
rimorchiatore, lasciando a Touros gli operai specializzati 
del porto, affinché, sotto la guida di Petit, conducessero — 
a termine le riparazioni più necessarie. 

La succursale di San Paolo della Fiat ci comunicava 
intanto di poter mandare alla nostra volta l’ingegnere 
Bognetti, mio compagno di squadriglia in guerra, assie- 
me a uno specialista del cantiere aeronautico navale di bi 
Rio, i quali avrebbero potuto raggiungerci approfittando Do: 
di un aeroplano che la casa cinematografica Metro- 
Goldwin aveva noleggiato per andar a cinematografare 
quel tanto che si fosse potuto ritrarre di noi e del nostro 
apparecchio. 


L'idea ci parve buona e ottenemmo da S. E. Attolico 
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l'autorizzazione ufficiale di procedere al restauro del- NI 
l’apparecchio, tanto più che il dottor Decio mise a nostra Ni 
disposizione tutte le risorse che erano in sua facoltà, fra Ni 
le quali una chiatta che pareva creata a posta per il tra- a 


sporto del nostro apparecchio. 

Ripartimmo quindi col rimorchiatore e con la chiatta 
per Touros, dove Del Prete ed io dovemmo adattarci 
ad ogni lavoro manuale con un caldo torrido, non ostante 
che Petit, gli operai di Natal e i pescatori del luogo non 
risparmiassero ogni fatica per esserci utili. e 

I pescatori avevano perfino improvvisata una strada Mo 
sulle dune per facilitare il traino dell’apparecchio fino . — 
alla spiaggia, che riusci a stento perché il carrello, rat- — 
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| toppato a quel modo, non era sufficientemente robusto 
| @ vi era sempre pericolo che l’apparecchio andasse a 
| sprofondarsi e a soffrire guasti peggiori. 
E da questo momento occorsero ben due giorni per 
portare in secca la chiatta per caricarvi l’aeroplano, 


i: per disincagliarla e ricondurla in mare fino al rimorchio 
{approfittando della bassa ed alta marea. 
i Ma questi tre giorni di forzato soggiorno a Touros ci 





fecero rivivere e continuare le ore trepidanti dell’arrivo 
meglio conoscere quella semplice ma brava gente che 
| Ci aveva prodigate le prime accoglienze, 1 primi aiuti, i 
|| primi conforti. 
RA Stringemmo amicizia con l’ufficiale telegrafico, il 
uu quale, fin che vivrà, non avrà più occasione di ricevere e 
di spedire tanti telegrammi. E il maestro di scuola tenne 
dei festosi ricevimenti, in uno dei quali pronunciò un 
{ wibrante discorso in linguaggio piano e comprensibile, 
fl ‘inneggiando al Duce, del quale gli offrimmo una foto- 
grafia, che egli baciò e si strinse al cuore. 
sa Sempre ospiti del buon sacerdote, vivemmo la vita 
| di quel paese di cinquecento abitanti, ove, attorno alla 
di. chiesetta, alla casa del prete e alla scuola, sorgono sol- 
a le capanne dei pescatori. 
DA Tourosci raggiunse molto affabilmente anche il 
n: on sole Romizzi di Pernambuco, portando seco il dono 
lella su: amabilità e un consolante corredo di vino, che 
proprio l’unica nota mancante in quella colonia 





















a che lasciassimo Touros, tenne dietro al coi d 
LEA ndito con pesci mescita i di ll 
ssta da ballo, rallegrata da bravi s pet Beto 
sarta. Vi partecipò i genti se cale. TIRO 
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Sl P zioni; TI loro capo, certo  Toesquati hi nebria 
dalla gioia, dopo aver esauriti tutti O evvivi 
bili, non si stancava dal brindare anche a pr sì 
dando a perdifiato: « viva el senor Torquato». {0° 

Pioveva senza interruzione, ma fummo tuttavia | 
accompagnati al mare da tutto il paese con la musica in n TA 
testa. Partimmo all’alba del terzo giorno, con un mare "A 
talmente in tempesta che i marosi sorpassavano talvolta 
anche le ali dell’apparecchio, che procedeva sulla chiatta 
come un Prometeo incatenato. 

A metà strada fra Touros e Natal, volò sopra di noi 
un trimotore Yurkers, che era evidentemente quello che . 
accompagnava i cinematografisti e l’amico Bognetti: 
tanto che scorgemmo l’operatore che ci seguiva con la 
macchina dal finestrino, mentre gli altri salutavano sven- 
tolando 1 fazzoletti. 

Prima di arrivare a Natal venne ad incontrarci una 
nave francese della compagnia Latecoère, sulla quale era 
montato anche Bognetti, che emergeva dal ponte di 
comando: i marinai del rimorchiatore lanciavano razzi N 
in segno di festa, e poco mancò che Del Prete non ne N 
avesse un occhio accecato. “CA 

Giunti a Natal più morti che vivi per la stanchezza del || 
lavoro e delle feste e più ancora per timore che le onde —« Sa 
danneggiassero l'apparecchio, il dott. Decio, direttore È, 
del porto, si incaricò dello sbarco dell’apparecchio e del 
suo ricovero in una specie di capanna appositamente 
costruita lungo la spiaggia; noi, assieme a Bognetti, 
andavamo facendo il programma delle riparazioni, con 
l’unica preoccupazione di ridurle al minimo occorrente. ——— 
Ma, con tutto ciò, apparivano lo stesso un po’ compli- 
cate, stante la speciale costruzione dell’apparecchio che n vi 
aveva de parti metalliche in duralluminio. LI 
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All’alba, eravamo sul posto con gli operai fornitici 
dal bravo dott. Decio: Bognetti si occupava dello smon- 
taggio del carrello e della direzione dei lavori in officina: 
l’operaio specializzato che lo aveva seguito da Rio si 
occupava della cabina: Del Prete disegnava i pezzi da 
rifare: 10 lo aiutavo lavorando al tornio: il motorista 
della Latecoère ci forniva anch’esso consigli e materiale. 

Lungo e delicato lavoro richiese la riparazione del- 
l'elica, che era stata danneggiata dallo sbattimento dei 
finestrini al momento dell’atterraggio. Vi provvide pa- 
zientemente, senza poterla smontare, perché privo delle 
‘886 Chiavi occorrenti, l’operaio. specializzato venuto con 
Ne: Bognetti da Rio. 

È; Si provvide a riparare anche il flessibile del contagiri 
e a ingrassare le parti che si erano ossidate per l’umidità 
durante la giacenza a Touros. 

Tutte le riparazioni riuscirono robustissime, perché, 
non avendo preoccupazioni di eleganza e di peso, so- 
stituimmo esuberantemente l’acciaio al duralluminio. 

Dopo sette giorni di lavoro snervante, l’apparecchio 

| €Ta pronto per essere trasportato al campo francese, ove 
{._. il direttore Piron aveva anche apprestato e ridotto una 

. lungastriscia di terreno per agevolare la nostra partenza: 
ma del Prete ed io ritenemmo concordi che quel terreno 
BI on fosse idoneo: ne cercammo quindi un altro, ispe- 
| Zionando in lungo e in largo la zona, prima a volo, per 

adividuare i terreni possibili, poi a piedi per saggiarli; 
na ovunque li trovammo sabbiosi. 

ilazeo Fisizta Li i eis 

Queste fatiche, sotto il caldo equatoriale, ci strema 
= forze: io ero calato di 6 kg. e Del Prete ridotto — 
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Qualche giorno prima di partire, mp uffic 
logici del Rio ci comunicavano due volte fi Ir 
‘condizioni della rotta, mentre dai piloti della Lal al 
assumevano poco consolanti notizie sullo stato dei ca 
di atterraggio di Natal a Rio. E qui mi è caro condi 
il dottor Xaviér dell’Ufficio Meteorologico di Rio ch 1 
da 15 giorni prima della partenza, ci forniva telegri 
camente due e tre volte al giorno notizie circa le con di- 
zioni atmosferiche di tutta la rotta fino a Rio. 
Solo i campi di Maceyo di Caravella e di Victorilii “a 


b + 


offrivano qualche possibilità di atterraggio, non così ' ll 
quelli di Pernambuco e di Bahia, che erano in via di MI 
assestamento e presentavano per noi gravi pericoli. be: 

Prima di partire volemmo provare in volo PS. 64 
con appena cento litri di benzina. Riuscimmo a mettere 
in moto il motore aiutati anche dal motorista francese: 
l'elica fortunatamente non vibrava e funzionava bene: 
ma la carburazione non era regolare, perché la benzina 
era assai leggera e di qualità ben diversa dalla Shell ado- 
perata nella prova di durata e nella traversata. 

Si raggiunse una carburazione perfetta smontando i 
carburatori ed allargando i getti del gigletgdopo di che 
potemmo finalmente tentare il volo anche per gettare 
sopra Natal dei manifesti che esprimessero la nostra 
viva gratitudine verso la cortese popolazione della 
città. 

Subimmo molte delusioni: l’apparecchio si sprofon- 
dava in guisa da costringerci a interrompere il decollag- ———* 
gio, che si presentava arrischiato, tanto che dovemmo. BE. di 
scegliere un altro punto del campo, che ci sembrava Lin <l 
duro; diminuimmo anche la pressione dei pneum: natici — 
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quanto più era possibile, per avere una maggior super- 
ficie di appoggio. 

Benché non ci assistesse più favor di vento, decol- 
lammo facilmente assieme al motorista francese, con | 
cento litri di benzina. L’apparecchio sembrava nuovo © 





Si dopole riparazioni e non mancava che provare la resi- 
Mi stenza e il funzionamento del carrello, che cominciò a 


uu comportarsi bene nel decollaggio. Pareva quello di prima 
“ e il motore funzionava come alla partenza da Roma: 
0° scendemmo dopo mezz'ora di volo, perché i manifesti 
de da noi lanciati andarono a coprire il radiatore dell’acqua 


D°; che è posto dietro la cabina, sotto l’ala: l’acqua era quasi 
è; in ebollizione ed ebbi appena il tempo di atterrare, e di 
L: constatare anche che, nell’atterraggio, il carrello si era 


“va comportato egregiamente. 
di; Incoraggiati da questi risultati, decidemmo di cari- 
È: | care mille kg. di benzina, per arrivare in unico volo da 
bi Natal a Rio; ed eravamo pronti a partire proprio nel 
28 | ventesimo giorno, cioè nel preciso termine da noi prean- 
È: nunciato a S. E. Attolico. 
al Do: Alle sei faceva giorno, e noi, dovendo partire alle 
a DA | quattro, eravamo già sul posto alle tre e mezza. 
di S. E. Attolico era già avvisato del nostro arrivo. Ebbi 
| cura la sera prima di far accendere fuochi in fondo al 
. cam spo» per avere la direzione del terreno migliore da 
‘seguire in partenza: verso la fiamma si doveva puntare 
peo divergere dalla striscia di terreno che era stata 
ta durante il giorno con cura minuziosa. 
f fa il tempo si era fatto brutto: e un pilota buon 
tc Mec “eva a rotta ci consigliò di scaricare benzina _ 
r oltre Massajo: e fu provvido questo. . ia 
Cod i avremmo altrimenti messa e 
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sosta della pioggia, decisi di condur con noi è 







nessuna preoccupazione ci turbava, ma già nei primi | 
cento metri ebbi la sensazione che l’apparecchio faticava — 
a prender velocità: quindi, convintomi che non sarei 
giunto a decollare, tolsi il contatto, per non giungere con. 
soverchia velocità al di là del terreno duro, ove una — 
violenta capottata sarebbe riuscita indubbiamente fatale. ‘ 
E fu provvidenziale la manovra, perché, appena ‘sor- 
passato il terreno più duro e preparato, l’apparecchio si 
sprofondò con una ruota e rimase quasi in posizione di Ù 
«attenti» riportando lesioni che sarebbero state ben più È 
gravi se non avessi avuto l’accorgimento di ridurre al }: 
momento opportuno la velocità. ; 
Del Prete affermò che non avrebbe più volato su 
quell’apparecchio: rimpiangemmo i venti giorni e le 
fatiche spese invano: ed eravamo proprio demoralizzati, I 
perché ogni di accadeva qualche cosa di grave e di im- : 
prevedibile: anche una giornata che pareva passata va 
liscia si chiudeva con la rottura della falange di un dito ; 
occorsa all’ingegnere Bognetti per un colpo d’elica, du- È 
rante una prova a terra del motore. hi 
« Che cosa ci potrà accadere ancora ?» Tale domanda sa 
si moveva con trepidazione profetica il caro Del Prete, A 
che pur era avvezzo a più duri cimenti: ma la incessante | 
persecuzione di incidenti e di peripezie ere tale da fiac- dl 
care la resistenza anche dell’uomo più forte e paziente. "A 
Disincagliammo l’apparecchio e lo trainammo fino td 
al punto ove era stato scaricato il primo giorno; ritor- 
nati stanchi e stufi in albergo, chiedemmo a $. E. Atto- 
lico la licenza di partire con un apparecchio della Late- 


Il motore cantava regolarmente: il terreno era di 
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coère. Ma il giorno dopo i giornali portavano a caratteri 
cubitali notizie disastrose ed esagerate di una vera cata- 
strofe che avrebbe distrutto 1° S. 64. 
Questa notizia ci recò sorpresa e dispetto, ma fummo 
‘accesi di sdegno quando il vecchio amico De Domi- 
nicis ci telegrafò da Parigi compiacendosi che, nella cata- 
strofe dell’apparecchio, avessimo salva la vita. 

Questo telegramma ci rivelò chiaramente che qualche 

. zelante aveva diffuse per il mondo voci allarmanti e 
stolte che andavano a ferire il prestigio del nostro caro 
apparecchio, mentre la colpa dell’accaduto era del terre- 
no, e solamente del terreno. 

Pervaso da furore, corsi all’apparecchio, senza avvi- 
sare nessuno, assieme al motorista francese del campo, 
Che mi aiutò a rabberciare alla meglio le rotture, a scari- 
care parte della benzina e a mettere in moto il motore; 

{°° volli che egli salisse a bordo con me perchè assistesse 
| ‘iminterrottamente alla mia azione; quindi mi lanciai 
come un pazzo a volo, facendo per un’ora e mezza sopra 

la città e sopra il campo francese tutte le acrobazie pos- 

| sibili ed immaginabili, anche quelle che non mi sarei 
mai sognato di poter eseguire con 1 S. 64. 

1 Mentre mi divertivo in alto, la popolazione, scesa 

nelle vie e ignorando le acrobazie, ne era presa; mi si 

e che talune donne, sbigottite, si rifugiarono in chiesa 

lp rega per la nostra salvezza; i sette italiani diventa- 

* quasi una moltitudine simbolica per la dilatazione 
| Miitipiacenza; questo episodio di Natal costitui 

A ‘A delle maggiori soddisfazioni 


del Li cità, dottor Amor Gravy. di 


misi. 
(I 
In p 1 È 340 












= 





pod i 


- PIE Ti _ 





124. La camera ardente dell’Ambasciata d’Italia a Rio. 
125. L’ultimo saluto dei Brasiliani alla Salma. 
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famiglia di Del Prete al solenne trasporto funebre a Genova. 
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| verso di noi, telegrafava al console di Nata] chiedend 
| particolari sulla catastrofe dell’apparecchio e della nostr 
| salvezza, lo stesso console, in quel medesimo momento, 
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rispondeva che l’apparecchio stava volandogli acrobatica- — 
mente sopra la testa. I giornali diedero la novella della ‘© 
resurrezione dell’apparecchio nello stesso numero che 
ne annunziava quasi la morte. “3A 

Come chiusura dei festeggiamenti, i pochi ma bravi | 
italiani, con a capo il console onorario Guglielmo Let- 
tieri, organizzarono un ricevimento solenne, al quale 
invitarono tutte le autorità e le persone notevoli di Natal: 
ci offersero due targhe d’oro, e non parevano mai stan- 
chi di prodigarci cortesie ed onori. 

Autorizzati a partire per Rio con l’apparecchio fran- 
cese, il dott. Decio, il console Romizzi, Petit e l’italiano 
Campitelli si incaricarono di affidare il trasporto dell’S. 
64 fino a Rioa un piroscafo mercantile che doveva tran- 
sitare fra pochi giorni. 

Partiti noi due soli da Natal con un vecchio Breguet 
24 della Latecoère, dopo due ore di volo mi si ruppe un 
tubo dell’olio e il motore cominciò a dar tali segni di 
irregolarità che a stento potemmo raggiungere il campo 
di Pernambuco. 

Campo infelicissimo, appena adatto per il Bréguet, 
col quale dovetti atterrare sovra una striscia indicatami 
in precedenza: né ci sarebbe stato possibile farlo col 
nostro S. 64. 

A Pernambuco siamo saliti sopra un altro Bréguet 
che ci condusse a Macejg, dove ci attendeva una folla 
enorme fra la quale campeggiavano gli Italiani. 

Ci venne offerto un rinfresco e non si voleva lasciarci 


partire, ma, dimostrata la necessità di proseguire senza ‘n 


NO s Ea 4 
















pe, nd 
a nd wr Me 
pd vci* 


Arturo Ferrarin 

























|’»indugio per Bahia, dovendo giungere a Rio il giorno se- 

| guente per assistere al ricevimento ufficiale, ci consi- 
gliarono di abbandonare il Bréguet 24 e di non scendere 
al campo di Bahia pessimo e pantanoso per la pioggia 
caduta, ma di atterrare 100 km. più a sud di Bahia e di 
servirci di un Latecoère 25, perché il Bréguet non aveva 
autonomia sufficiente per condurci in unico volo al 
punto designato. 

Il Latecoère 25, terzo apparecchio da noi cambiato 
n in quello stesso giorno, era munito di cabina per pas- 
e seggeri: alle 16.30 eravamo sul cielo di Bahia col pro- 
100 posito di fare talune evoluzioni di saluto e di procedere 
oltre: ma tale era l’apparato di folla e di festa visibile 
anche in volo, che fummo proprio attratti a discendere e 
a fermarci, non ostante le pessime informazioni dateci 
fsu quel campo, che appariva infatti pantanoso anche 
«_. dall’alto. 
Benché piovesse e quell’apparecchio da passeggeri 

1° fosse macchinoso e pesante e non ne avessi pratica al- 

3 pra riuscii tuttavia ad atterrare felicemente. 
Il console ci condusse con la sua automobile a Bahia. 
(di. \governatore ci ricevette sontuosamente a palazzo € 
pio ui (riconobbe tosto Carlo Del Prete che era passato l’anno 

3A “pis per quella città. Alla sera la colonia italiana 
CI 01 Herse un banchetto e un ricevimento al Fascio, du- 
a Po e il quale il nostro console tenne un discorso e ci 
ua Cis doni a nome della colonia. 
i pahia, col tempo piovoso, il nostro Latecoère 25 
norevi ol mente piantonato all’aperto, e l’umido ca- 
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è di Fora la la massima tic; det è campo 
|. tenere l’apparecchio dal personale, mi accins ns l | 








tenza, ma, con quel fango, LABPRROOE non I 
a prender velocità. 

Arrivai a tre quarti dal campo, e confiditii ai si col 
favorito da un declivio che mi si prospettava di fronte: 
ma fu vana la speranza perché giunsi in fondo al car poi i 
senza che le ruote accennassero ad alzarsi. Tolsi il motore i i 
per tema di guai peggiori e l'apparecchio andò a termi* NN 
nare in un acquitrino fino alla fusoliera. ; 

Del Prete, che se ne stava nella cabina dei passeg- x 
geri, non potè rendersi conto dell’accaduto: accortosi ‘© A 
che l'apparecchio si era fermato, scese lesto per scoprirne 
la ragione, ma andò a finire nell’acqua fino a mezza vita: 
10 fui portato all’asciutto a spalle d’uomo. 

I francesi ci diedero un altro apparecchio, col quale 
partimmo dopo esserci bene asciugati, rinunciando però 
di arrivare a Rio in quello stesso giorno. 

La seconda partenza, fatta con l’apparecchio alleg- fi 
gerito, fu più felice: giungemmo a Victoria a tarda ora 
con l’ausilio dei fari del campo: a mezza strada, cioè 
a Caravellas, avevamo però cambiato un’altro appa- 
recchio. 

A Victoria, la solita folla enorme; moltissimi gli Ita- 
liani, molti i Veneti: il governatore volle conoscerci, e 
fummo oggetto da parte di tutti di molte amabilità. Gli © 
alberghi miglioravano con l'avvicinarsi della capitale 
e a Victoria trovammo alfine il conforto di un buon came-. 
rino da bagno. 

Per poter essere finalmente a Rio al meriggio del — Di d° 
giorno seguente, giorno di domenica, anche a Victoria — DI SG 
cambiammo *pperserio, ugualmente fornite di i cabina — 
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Arturo Ferrarin 





È per passeggeri. Benché al tempo buono fosse succeduta 
‘una nebbia fitta e bassa, dovemmo volar sopra la città 
? di Campos, perché gli italiani di colà ci avevano pregati 
di farlo: scorgemmo sovra una terrazza del centro molta 
gente e lo sventolar di bandiere enormi: seppimo poi 
‘ che da quella città erano anche partiti per Rio commo- 
venti telegrammi annuncianti il nostro passaggio. 

" Alle undici eravamo sovra certi piccoli laghi pros- 
isimi a Rio e dalla nebbia emergevano già le note forme 
di montagna a pane di zucchero che circondano laregione. 

Poco prima di oltrepassare le ultime colline che ci 
separavano dalla baia, scorsi nel cielo la sagoma di tre 
Bréguet in formazione di pattuglia, che, evidentemente, 
ci cercavano. Ci riconobbero anzi, benché volassero ad 
alta e noi a bassissima quota. 

Arrivo appena in tempo a battere il vetro della ca- 
bina dei passeggeri per avvisarne Del Prete, quando, 
improvvisamente, mi si para dinnanzi lo spettacolo 
| grandioso della baia e della città immensa, tale da colpire 
{anche occhi, come i nostri, avvezzi ai panorami più 
i; incantevoli del mondo. 

«Punto sulla città: attraverso a bassa quota la baia e 
ar d amo al campo, ove ci attende una folla enorme e 
| delirante, che corre verso l’apparecchio: ho appena il 
Pe temp di fermare il motore perché l’elica non possa far 

Attime: oppresso dal caldo, che era enorme nel pieno 
s La: zgio, non posso neanche liberarmi dagli indumenti 
| 9, €, prima ancora di toccar terra, mille braccia mi 
ranc 5, mi sollevano. 

1 E rete, che doveva dividere con me l’omaggz 

I er _ "ap ici angie mapeser ic 


I 1I 8 | 


para i dtt 
Ne nn Sai Li e î 









. 

da, . n 
2 C p Ù Da 

CI 








Vignetta esaltatrice del volo Italia-Brasile, pubblicata in prima pag 
della «Chicago Daily Tribune», il quotidiano che ha 5 milioni di ) - 
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Arturo Ferrarin 

DEA RL Lala 
COS a, alla fine, fummo entrambi trasportati sotto al- 
«SOR » intitolato a Santos Dumont fra un tripudio 
dI di bandiere e di fiori, S. E. l’Ambasciatore Attolico ci 

i abbracciò a nome della Patria e tenne un discorso che 
ci colmò l’anima di compiacenza: era presente anche il 
nostro console Ludovico Censi, uno dei sette che vola- 
i rono su Vienna, uomo raro anche in pace: i dirigenti 
ee. della Latecoère, che ha la sede centrale a Rio, ci fecero 
Mi omaggio di un gran mazzo di fiori ornato di nastri, che 
riepilogava le infinite cortesie usateci da quella società 
nei trenta giorni del nostro arrivo al Brasile, che si com- 

| pivano appunto il di stesso dell’ingresso trionfale a Rio. 
L’accompagnamento dal campo alla città fu maesto- 
so; a noi premeva però trovare alfine in albergo un po” 
di riposo: vi giungemmo alle 14, ma connazionali, am- 
miratori, giornalisti, fotografi non ci davano tregua: a 
e mille a mille erano giunti i telegrammi, ed altri ne arri- 
QU vavano a ritmo ininterrotto: nel grande boulevard una 
MW folla enorme e delirante ci obbligava ad affacciarci di 

6 b: gio al balcone. 

fi — Alla sera pranzo all’ambasciata italiana, tutta illu- 
{minata ed appositamente addobbata e, dopo il banchetto, 
da sa ci D ricevimento, con libero accesso a chiunque volesse 
entrare, come si usava in rare occasioni nelle antiche 
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,vemmo stica all'ambasciata fino alle due del 
no er dar modo almeno a una piccola parte dei 
di avvicinarci o di conoscerci. 
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Noi eravamo impari a tanta esplosione di entusi 
un po’ per la stanchezza, un po’ perché in si ie 
non è possibile ai singoli vibrare come le moltiti 
accese da un gran palpito collettivo, specie se i s 
sono, come noi due, uomini di poche parole e di 
complimenti: e osservammo noi stessi a Rio, giuni P 
nostre stanze, che grande doveva essere la delusion 
provata al nostro cospetto da tante brave e cortesi per 
sone che si erano disturbate per onorarci. si 
Il Del Prete poi, che aveva già un gran passate 
aviatore, pareva facesse di tutto per sottrarsi agli 
e alla vista: non gli si confaceva, nato come era ped 
cose grandi e belle, la parte di eroe rappresentativo: 
quasi si compiaceva, ridendone, se qualche giorna le 
scriveva esser Del Prete lo stesso... motorista che a: 
accompagnato l’anno precedente De Pinedo sul « sai nta — 
Maria», tanto egli era schivo dal mettersi comunque i ci 
evidenza. di: Se 
Era stato deciso che noi compissimo un giro per n; 
città del Brasile più importanti nei riguardi della a nostra 
colonia: fino da Natal, facemmo sapere a S. E. £ eno lic à 


che era ormai impossibile compiere questo Li 
Paganda con 1°S. 64. 
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pi Il comm. Peretti, presidente della S.L.A.I., 
“aveva raccontato a Roma, nei giorni della partenza, di 
aver mandato un idrovolante S. 62 a Buenos Ayres al 
pilota Oliviero : e che questi, dopo averlo trattenuto 
parecchi mesi in attesa di raccogliere sottoscrizioni, lo 
aveva rimandato intatto in Italia, avendolo trovato trop- 
| po caro. 
AA Eravamo convinti che tale apparecchio fosse, nel 
MU frattempo, arrivato già in Italia: e, quasi per scommessa, 
N° telegrafammo a S. E. Attolico, pregandolo di informarsi 
N se quell’apparecchio fosse o no transitato da Rio, diretto 
Ml a Genova: soggiungendo che quell’idrovolante, co- 
MX struito dallo stesso Marchetti che aveva creato il nostro 
1 S. 64, poteva servirci assai a proposito per fare il giro 
del Brasile. 
| S. E. Attolico ci rispose a Natal di aver miracolosa- 
Wimente rintracciati i cassoni diretti in Italia e contenenti i 
fl'idrovolante S. 64 sovra una nave che già era uscita 
irdal porto di Bahia: quindi, a Rio, S. E. ci raccontò che 
A pera già fatto montare l’apparecchio dai montatori 
mi dell’idroscalo della marina brasiliana nell’ isola Gover- 
na dor: che tutto era pronto: che il console Censi sì 
È ra ra offerto di provarlo in volo, ma che si era voluto ser- 
are a noi l’onore di montarlo per primi. 
HA \ttratti dal desiderio di riprendere il viaggio sopra un 
br recchio italiano e costruito da una fabbrica a noi 
ticolarmente cara, esauriamo in due giorni le visite 
ziali, e chiudiamo il ciclo delle onoranze con un rice- |. 
ito of fertoci all’Aero Club brasiliano, che volle con- È 
.1 diplom: | di soci onorari. RE 
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ss SÙ È ro Aidrorolasta © 6gec d ec] 
|— tare dell’occasione per provarlo. 0 °®° 
Po Indimenticabile la colazione all'isola: e tt ! > 
schi, riposati e, finalmente, fra buoni ed allegri cat ae 
| d’aviazione, fra i quali anche il buon amico Tromposk 
conosciuto a Torino con Petit; vi era coi brasiliani ai o 
un ufficiale della marina nord-americana. “a i 
Dopo colazione, andammo a vedere l’idrovolante, che È, 
era bellissimo, rifinito a perfezione, munito di buon col 
installazioni: creato appositamente per un periplo nel 
sud America, non poteva essere più idoneo allo scopo. 
Gli ufficiali ebbero sincere parole di elogio per lai 
nostra industria, si augurarono che il loro governo acqui- | 58 
stasse apparecchi di tal fatta e fummo daccordo che tutti NI 
vi sarebberosalitiper sperimentarne la bontà anche involo. de 
Quindi iniziammo una seruplosa revisione dell’ap- | 
parecchio, nelle sue parti vitali e delicate. de 
Ben due ore durò questo minuzioso esame. Fu vera 
fatalità che l’addetto navale se ne fosse andato dopo lal® 
colazione e che il console Censi, per un malinteso d’ora= © 
rio, non abbia partecipato alla gita: entrambi, se pre- | 
senti, avrebbero potuto testimoniare, desumendolo dal |__| 
modo nel quale si è svolto il fatto, che l’evento non erat 
certamente dovuto a errore di manovra, ma a qualche NN 
improvvisa rottura dell’apparecchio. AI 
Finita la minuziosa ispezione dell’apparecchio, lo 
facemmo caricare di cento litri di benzina e andammo 
quindi a visitare l’attiguo campo di aviazione, perché | 
da li, quando fosse arrivato da Natal, avremmo dovuto | 
fare un bel volo su Rio col nostro Ss 64, giusta la una- — 
nime richiesta dei nostri ammiratori della capitale, che ll 
ardevano dal desiderio di vedere in funzione Lap pparec- 
chio della a transvolata. i E 
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Sat, Postro ritorno dal campo, l’apparecchio ci atten- 
— deva già nell’acqua, in fondo allo scivolo: decidemmo di 
provarlo subito, essendo già d’accordo con S. E. Atto- 
| lico di partire fra due giorni per il giro del Brasile. Sali 
| con noi anche un motorista brasiliano, che prese posto 
a tergo, sul seggiolino centrale. 

. Lasciai il comando a Del Prete e presi posto a destra, 
| desiderando fare il passeggero, anche per gustarmi con 
| calmala baia stupenda che non mi saziavo di ammirare, 

e che era ancor più bella di quanto avessi mai potuto 
immaginare, e che immaginavo più bella ancora contem- 
plata dall’alto. 

Dopo una severa prova del motore, prendemmo il 
- largo nella baia, flottando da prima, e obbligando l’appa- 
fw recchio sul redar per oltre due km. a motore ridotto. 

In tali condizioni, Del Prete provò tutti i timoni, €, 
| Quando si persuase che tutto era in regola, decise, in 
fil pieno accordo con me, di dare un po’ di motore e di 

- decollare. L'apparecchio, essendo quasi scarico, lasciò 

fi immediatamente l’acqua: a breve altezza Del Prete volle 
4 DI provare 1 comandi, che funzionavano egregiamente: 
9 L ora diede motore per salire. 
_ Durante questa manovra (e fu questione di attimi) 
i ‘apparecchio si inclinò leggermente sull’ala destra: a 
iò non diedi importanza, credendo che Carlo volesse 
liziare un virage; ma l’inclinazone si accentuava: ebbi, 

! Di amente la persuasione, osservando Del Prete e 
0 sforzo al volante per correggerla, che non si trat- 

( bi manovra voluta ma di evento anormale: presi 
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te il 
dopo aver descritto il /ooping per suo conto. 7 SN 
Tolsi anche il contatto: non mi rimaneva che costri 
gere l’apparecchio alla caduta, obbligandolo nella sue 
inclinazione sul lato destro, e ciò con la speranza che 
l’ala, toccando prima l’acqua, avesse attutito il colt 13 
ma la manovra mi riusci difficile perché l’apparecchio 
aveva perduta tutta la sua velocità e non sentiva più (°° 
| P’efficacia dei timoni. co 
Fu questione di pochi secondi, appena bastevoli al NÉ 
| farci comprendere la gravità della nostra condizione: (NI 
l'apparecchio precipitò da 40 metri di altezza, andando | 
a sbattere violentemente sulle acque, prima con l’ala NN 
destra, come avevo previsto e voluto, poi con lo scafo: N 
ne segui uno schianto terribile e fragoroso : l'apparecchio Ca 
è si sommerse completamente: fu fortuna che in quel NN 
punto l’acqua fosse profonda, perché pochi metri a CA 
destra vi era una secca, ove saremmo andati tutti etre (NI 
a fracassarci. A 
Intontito e inesperto nel nuoto, volle Iddio che non. uo 
perdessi i sensi: tutto insaccato in una stretta giacca di (NANI 
cuoio prestatami da un ufficiale brasiliano, mi slacciai ANNI 
la cinghia e, dopo essermi liberato da un raggio del È fi 
volante che mi era penetrato dalla gola nel palato, e fat- 
tomi largo nel groviglio di rottami, mezzo soffocato 
dall’acqua, riesco ad emergere con la sola testa, aggrap- 
pandomi con una mano allo scafo ritornato a galla. po 
Vidi che Carlo e il motorista erano salvi e già seduti 
sullo scafo rovesciato. a 
.  Implorai aiuto, perché una caviglia era impigliata 
in un cavo di acciaio, dal quale non riuscivo a liberarmi; | 
dovevo compiere uno sforzo enorme per non 2 fo, 
“A \ > QC 
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| essendo attaccati al cavo dei pesarti rottami d’ala. 

In quel momento passava a breve distanza un rimor- 
chiatore che, intuito il caso, si liberò, tagliando la corda, 
della imbarcazione rimorchiata, per correre più solleci- 
tamente in mio aiuto: ma la prua mi investi e quasi mi 
schiacciò contro lo scafo, producendomi anche la rot- 
tura di due costole e la perdita delle forze. 

Un marinaio.mi gettò da prua una corda: mi vi ag- 
grappai : ma la corda mi sfuggi subito di mano e ripiom- 
bai sott'acqua. 

Tornato spontaneamente a galla quasi privo di sensi, 
| mi sentii finalmente sollevare per le ascelle: era un moto- 
rista del campo arrivato già con la lancia di soccorso e 
col medico, ma non aveva forza di sollevarmi perché 
ero trattenuto dalla corda. 
dii Gridai «corda»: quei brasiliani credettero invocassi 
un taglio: un marinaio, il coraggioso Armando Silva, fece 
| - l'atto, come mi raccontarono poscia, di avventarsi con 
un coltello, credendo occorresse tagliarmi la gamba per 
i i: ma, lanciatosi generosamente sott’acqua, capi 


jro annegamento, trasportandomi sulla lancia di sal- 
aggio, ove già erano ricoverati Carlo e il motorista. 
Uutto pesto e pieno di dolori, cominciai a osservare 
evo altre lesioni oltre quelle del mento e delle 
| le: il raggio del volante mi sortiva dalla bocca e 
ras 0 no on mi aveva lesa la carotide: sentivo un gran 
alla spe He : la rottura delle due costole non mi 
Spiro : ] osso di una tibia era scoperto. 
ee | 
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si. Arancio dune). 
cp CA 
LA | ri lell'idroscalo vernii 
BS i: mi diedero cinque punti al mento: mi 
| edebberoogni cura nel nascondermi la se bo; 
zione di Carlo, che era poco discosto da me ne: m 
posizione dei nostri corpi e i dolori acuti ci imf “n 
di vederci e di parlarci. DI di 
Il dottor Paisca, benché brasiliano, era iscritto a 
Fascio, e me ne mostrava il distintivo, incuorandomi: | 
«questi» egli diceva «sono incerti del mestiere», Gl dh: 
ufficiali che ci erano stati compagni di colazione ci pro- | 
digavano cure affettuose. 955 
Terminate le prime medicazioni (ed era quasi già MI 
notte) fummo trasportati a Rio con la stessa lancia della © 
infermeria dell’idroscalo. Nel tragitto, mi lasciai andare 
a qualche 1 improperia: ma Carlo, sereno come un angelo, N 
mi esortava a trattenere le escandescenze, di star tran- NN 
quillo, di non prendermela con alcuno, e di perdonare “Vo 
agli eventuali responsabili dell’evento. sd 
All’approdo trovammo 1° ambasciatore Attolico e l'i 
console Censi, inconsolabili per non esserci stati vicini NN 
nell’ora tragica: giornalisti intanto facevano fotografie al'WHÉ 
lume del magnesio. AI 
I Caricati sovra una lettiga-ambulanza, fummo tra- io 
sportati nella casa di cura del dott. Augusto Brandao N 
Filho, che sorge alla parte opposta della città; percorso. 
lungo e doloroso. Il camion durò fatica a entrare nel- N 
l’androne della casa di cura, perché molto popolo si era 
già addensato all’i intorno, allarmato dalle prime notizie 
apparse sul numeri unici dei giornali. ) 
Fummo ricoverati in due stanze, lontane l’una dal- | ; 
l’altra. ta a 
Non potei chiuder occhio, oppresso dai dolegii mi Dica È; 
€ preoccupato dalla sorte dell'asini 100, un ea 10 
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vd | vicino alla mia camera, finsero pietosamente di telefo- 
| nare all’Ambasciata buone notizie di Carlo, per tenermi 
î fio e tranquillo: invece, fu quella, forse, la notte peg- 
igiore passata dal povero amico, perché dovettero sor- 
‘ reggerlo a forza di ossigeno. 
L; L’ambasciatore, come seppi poscia, gli dormiva 
Eri: accanto. 
e Il console bios dormi invece presso di me, anche 
per sorvegliare che non si verificassero contatti, sia pure 
indiretti, fra me e Del Prete. 
Una folla commossa di Italiani e di Brasiliani si av- 
vicendava alla porta della casa di cura per leggere i bol- 
"lettini medici. Molti Italiani, fra i quali il signor Crespi 
e la sua signora, offersero la loro opera di infermieri. 
MW Fui sottoposto a radioscopia: i medici mi riscontra- 
irono la rottura di due costole e la lussazione della spalla 
destra, che medicarono con opportune fasciature, dopo 
‘aver rinnovati i punti al mento. 
T0Alla fine del secondo giorno, sentendomi in caso di 
camminare, feci uno sforzo, profittando della assenza di 
mCensi e degli infermieri, per recarmi a veder Carlo: ma 
#9 S.E Attolico che era nel corridoio mi comandò di rimet- 
Di a letto. Compresi trattarsi di cosa grave. 
i] nvano supplicai Censi di dirmi tutta la verità: e il 
to. gic prno riuscii a penetrare nella camera di Carlo. 
l È : 2% vedendomi fasciata la testa, sorti a dire: 
l pre non ti sei rotto il naso anche questa 
rebbe dispiaciuto: tu ci tieni a certe cose. 
A testa sa ma ho la gamba destra fra- 
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LA Se Lo) PIT de prc AE A i; } 
“ste a € TONI Delicati circa la ca i | 
a È BI, prescori Pentesciaie 0 console, a 

| nione che lo spostamento progressivo dell’ala s 
costringesse l'apparecchio a inclinarsi sul lato destro e 
impennarsi verso il cielo. Soggiungeva trattarsi di 
deformazione dell’ala sinistra, dovuta o al cedimento di 
un bullone o anche alla deformazione del longarone di do 
legno dell’ala, cosa probabile, se si pensa che l’app ca “De, 
recchio era stato sette mesi nelle casse, in climi tor f: ‘59 
umidi di notte, in magazzini prossimi al. mare e non 

- immuni dai danni della salsedine. 

« Se ti ricordi bene — egli proseguiva — appena de- NI 
collato, ho messo l’apparecchio in linea di volo riducendo N 
il motore: a un metro dall’acqua, le ali erano ancora “® 
tenute a dovere dal cuscinetto d’aria che si forma sotto. 
di esse a breve altezza dell’acqua: ma, appena abbiamo 
cabrato l’apparecchio per salire, ebbi l'impressione che 
l'ala sinistra si fosse mossa, perché l’apparecchio si è iM 
progressivamente inclinato sul lato destro, cabrando ver- N 
so il cielo. Ben facesti a togliere il motore, senza di che? 
l'apparecchio avrebbe fatto un /ooping per conto suo e 
ci avremmo rimesso tutti e tre la pelle. » = A 

Mi narrò che la prima notte credeva fosse la sua (NN 
ultima: ma che ora aveva fede nella guarigione. Racco- NN 
mandò di ricercare se vi fossero lettere di sua sorella 
Maria e di ricuperare certi suoi oggetti personali, e mi 
osservava a modo di conclusione che il Brasile, così largo 
di cortesie nelle sue autorità e nei suoi abitanti, non era 
a noi stato tuttavia propizio. Mi ricordò che già a Natal & 
egli si domandava che cosa altro ancora ci sarebbe acca- | 
duto nel corso del viaggio. CAI 


Il colloquio durò quasi due ore. Carlo parlò c lel suc suo si 
apparecchio speciale che aveva disegnato i Der ter 
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‘muovi voli nell'America del Sud; sperava nell’aiuto 
della Fiat; aveva pronta una conferenza per San Paolo 
‘ove era certo di trovare i fondi occorrenti alla nuova 
impresa. 
Ci siamo abbracciati teneramente e tornai nella mia 
camera consolato. 
[Il quarto giorno tutto andava bene: le condizioni 
fi della gamba pareva migliorassero ela febbre diminuiva, 
N in virtù di un drenaggio praticato sotto la coscia per far 
| sortireil pus. 
L La speranza rifioriva a tal guisa che in quel di sol- 
Wiiecitai l’arrivo dell’S. 64 da Natal, per volare sovra la 
"città durante la convalescenza dell’amico e spingermi 
"fino a San Paolo a preparar l’ambiente alla conferenza 
Tdi Carlo, sicuro di fargli cosa gradita. Il morale era ele- 
i wato: il malato non aveva sofferenze: ma il chirurgo era 
{poco soddisfatto dell’andamento del male, perché il 
fo De era debilitato anche dalle fatiche sofferte a Na- 





Bi fici 

bi FAI dilagare di queste voci, spuntò il fervore pietoso 
x he ‘accompagna le malattie delle creature sovrane: il 
residente della Repubblica e i ministri venivano per- 
ralr ner te e di continuo a chieder notizie: anche da 

i lontani accorrevano i connazionali ad informarsi: 
irurghi di Rio e di San Paolo andavano a gara 
‘grat ruita assistenza: la gente pia mandava im- 
tizio e ed elevava preghiere nelle chiese. DI 
rgo Bra ne dac Dl che Dei era ottimista, po uns 


| principic A ma del taglio 


) 1 Li < 
RE Da SIA med 
én 6 effet lo né pens: ia 
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130. A Parigi Laurent Eynac, alla presenza del Ministro Rocco, saluta Ferrarin 
Ufficiale della Legion d’Onore. - 131. Al campo di Le Bourget. 
132. Nel centro: L’arrivo alla Gare de Lyon. 
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| na 
perche e ps sata ag Lari del mn 
; "i rpagirnge doni su * 
Dopo il miglioramento dei brimla iorn: 
he provocare un solenne consulto, si ] par 
anche il torinese dott. Buscaglia, per decide ce È | 
veniva tagliare la gamba finché durava nel: mi alati 
rinascita delle forze. “SA 
Fu celebrata una messa solenne, presenti autorità 
popolo, alla quale volli assistere, in onta al divieto € dl’ 
medico. Carlo mi volle vedere prima del consulto, e 
mi esortò di influire perché la gamba gli fosse tagliata 
senza indugio. di: 
Parti indifferente sulla barella, raccomandandomi a 
solo di fargli trovare dell’acqua gelata al ritorno. Poco | 
dopo, l’arto era già reciso. Mi volle rivedere, appena — 
eli fu concesso di ricevermi, e, mentre gli occhi misi 
i sonfiavano per il pianto, vedendo un solo piede spor- | Sg 
gere dall’estremità del lettuccio; egli mi incuorava di- -59 
cendo: « Perché ti dai tanto pensiero? se a te avessero. bo 
tagliato un piede, la tua carriera sarebbe stata spezzata 
per sempre: ma, anche senza un piede, io potrò lo stesso 
lavorare accanto a te, se sei contento di avermi tuo cole w: 
laboratore ». "I 8 
Lo assicuravo che saremmo rimasti eternamente © 
uniti. Era tranquillo e tollerante. Ma il chirurgo dichia- 
rava che ogni speranza doveva ritenersi ormai perduta ‘ 
perché la febbre non diminuiva. ta 
Monsignor Lari non abbandonava mai l’infermo: 
stavamo di continuo al suo capezzale, per sortire Sai p; 
al momento delle medicazioni. 
Carlo al cospetto del mio dolore, dimenticava i suoi & 
mali per consolar me. Invocava le sacre Iene e dor SR 
consolava, sereno nel contemplarle. 3 ‘0 
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ia ricordi si offuscano per la commozione 
a di rievocare quei momenti terribili e do- 


n 
nta l’ora estrema, Censi somministrava l’ossigeno. 
s Censi» — egli disse — «addio, Moro: ba- 
a ore: 

E cos » senza un lamento, Carlo trapassò serena- 


Hbrasie generoso decretò al compagno diletto 
po teosi. Quando la salma di Carlo passò per le vie 
9 de Janeiro tutto il popolo sostò al suo passag- 
TIMai forse un Eroe fu celebrato nell'amore con 
a passione da un popolo. 
* Quando giunsi in Italia col fratello che non potevo 
dere, sentii più fortemente il dolore. Quell’indi- 
iticabile mesto e imponente aduno di popolo, a Ge- 
Pat. È © Sv pensare al trionfo che l’Italia ci prepa- 
Scese dal « Conte Rosso » la salma. Io piansi. 
si per il fratello volato all’eterno sonno, che per 
9 non è stato che placido passaggio da cose 
co: = anche più belle. 
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- La crociera Franco-Belga-Inglese ........ 
Istruttore del Duca delle Puglie.......... © 
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1. CarLO DEL PRETE E ARTURO FERRARIN. 
2. Col compianto e valoroso istruttore Massel ai campo ! 
5; Ferrarin pilota istruttore al campo di Cascina Costa. 
4. Il Balilla nel campo di Amsterdam. 1 i Di, 
Sulla spiaggia di Bergen-op-Zoom. 05% di 
Lo SVA del volo Roma-Tokio 
L’arrivo a Caraci. » 
L’apparecchio dopo l’atterraggio notturno a Delhi (sono visibili lea 
al carrello). i 
9. La folla attende Ferrarin ad Allahabad. 
10. Uno degli elefanti che lavorano allo scarico nel porto di Rangoon. 
tI. I sampangs sui quali vivono gran parte degli abitanti di Canton. . 
12. La partenza da Canton. Il Govèrnatore militare di Canton è al cen 
una portantina; alla sua sinistra, la famiglia dell’Ambasciatore 
de’ Calboli. 
13. L’incidente di Canton dal quale Masiero usci illeso. 
14. I resti dell'apparecchio caduto in una risaia. 
15. Al centro, l’albero che causò l’incidente. e, 
16. La partenza da Foochow (è visibile il piano inclinato che facilitò la p a 
17. L’arrivo all’ippodromo di Shangài. i 
18. La distribuzione della prima posta aerea arrivata in Cina. +2 
19-20, L’arrivo a Tsing-Tao. Et 
21, In volo col generale cinese Ting. 7» 
22. Lo stesso depone la propria firma sull’ala dell’apparecchio. 
23. Gli scolari festanti salutano Ferrarin a Shingishu. 
24. La mascotte dell’apparecchio. k 
25. Un curioso arco d’onore a Shingishu. 
26. Omaggio di fiori a Masiero e a Ferrarin, all’arrivo ad Osaka. — 


27-28. L’automobile camuffata da aeroplano sulla quale avvenne 
D Osaka, 





















Ss. 
6. 
7. 
8. 
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rtolina di saluto lanciata su Tokio all’arrivo. 
Fiat camuffata da drago per l’entrata trionfale in Tokio. 
ri sevimento in casa Mitzui. 
Ad in pranzo d’onore a Tokio. 
3ruppo di geishe. | | 
a geisha con Cappamnini. 4 
38. Tre immagini di una festa studentesca in onore degli aviatori nel 
parco di Ibja a Tokio. 

L'apparecchio di Ferrarin nel Museo imperiale di Tokio. 
“e li farin in un ricco kimono offerto dalle dame dell’aristocrazia di Tokio. 
fu In mano ha il samurai, e alla cintola il pugnale del karakiri. 

I apprtale arrivo a Thiene dopo il volo Roma-Tokio. 

accolta dei doni e delle decorazioni di Ferrarin. 

i R. il Principe di Piemonte visita un nuovo tipo di apparecchio. 
44. S. E. Balbo prova in volo il primo A4-I20. Presso l’apparecchio, il 

HE Jen. Brezzi, allora Direttore dell'Aeronautica Ansaldo. 
«I Sen Giovanni Agnelli subito dopo un volo. 
, Lin o Ferrarin fra le LL. AA. RR. Aimone di Savoia-Aosta, Duca di 
{Spoleto e Amedeo di Savoia-Aosta, Duca delle Puglie. 
. Il Ca o del Governo punta sul petto dell’augusto pilota l’aquila d’oro 
degli aviatori. 

ante il periodo d’istruzione all’Aeronautica d’Italia. 
IR. prima di partire per le ultime prove di brevetto. , 
Re di Romania si felicita col pilota. 

tincipe Càrol a bordo del BR 71. 

egno di assi interalleati a Nizza. 
o postale di Ferrarin vincitore della gara. 
(Si ripara dalla pioggia dopo la prova di velocità minima con 
o del suo compagno di corsa. 
iglia di Ferrarin a Le Bourget (al centro è Raffalowich del 





ermont-Ferrand (da sinistra: Sardier, Pelletier: Doisy, 
fr Ferrarin). 

dì a di Ferrarin al campo di Bruxelles. 

o visita la squadriglia. : 

: con Ferrarin. 
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Vientos, a Madrid. 
, a Varsavia 











|. l’atterraggio. 

IE so Ala io TO va sul 
| Da destra: magg. Scaroni, magg. Guglielmetti, ten. Bi pe; 
sconi, magg. De Bernardi, Ferrarin, 13" ASPRI 

69. Un virage a bassa quota sopra il primo pilone, alla Pat 
























70. Ferrarin discende in paracadute sul campo di Montece et. ; 
71. A bordo dell’M. 52. ui: : 
72. La caratteristica fusoliera dell’apparecchio. Bi 


73. Il percorso della Coppa Schneider di Venezia. 

74. Gli apparecchi alla fonda subito dopo le prove di navi, 

75. L’apparecchio di Ferrarin. 

76. Del Prete, Cappannini, Ferrarin e l’S. 64. Me n 

77. Il trasporto dell’apparecchio dalle officine S. I. A. I. di Sesta Ca len 
al campo di Càmeri. ms 

78. Il passaggio sul ponte del Ticino. ia 

79. Durante le difficili manovre per il montaggio dell’apparecchio. — e 

80. L’apparecchio S. 64 sul campo di Càmeri sorvola un piccolo, SVA d 
vecchio tipo che servi nel volo Roma-Tokio. i 

8I. Un forte virage dell’ S. 64. 

82. Il primo decollaggio di Ferrarin a Càmeri. 

83. Il Duce e Balbo visitano 1’S. 64 a Montecelio, + 

84. Durante la delicata manovra di rifornimento: due cavalletti sono” ne es 
sari per non compromettere le ali. 5” 

85. Particolare del motore Fiat. 

86. L’ultima toilette di volo di Ferrarin. Sullo sfondo, la pistà di p 

87. L’apparecchio sul terrapieno della pista di lancio. 

88. La partenza per il Brasile. 

89. Il villaggio di Touros. 49 

90. Il sacerdote Don Manuel Da Costa che ricevette Del Prete pa Ferr 
all’arrivo. Br: 

9I. L'apparecchio nelle sabbie di Touros prima di iniziare i lavori di £ 
parazione. Ra, $ i 6. 

92. Si iniziano i lavori. 

93. L’apparecchio è messo in condizioni di poter essere riparato. 

94. I pescatori di Touros praticano una strada tra le dune. 

95. L’apparecchio è spinto a braccia verso la spiaggia. 

96. L'apparecchio durante la manovra d’imbarco. pe 

97. L’apparecchio viene assicurato con catene e corde a bordo di una c ra. 

98. La falla nel fondale della cabina. Mi 

99. L’apparecchio a rimorchio nell’Atlantico, verso Natal. 

100. Port Natal visto dall’alto. 

101. Una colazione d’onore del governatore Lamartine. 

102, Il pilota Depeker fra Del Prete e Ferrarin. 
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HE: ri di riparazione a ARA Natal: la revisione d 
‘ed il carrello riparati. 
i di partenza da Natal. 
iesce a partire! Le ruote affondano nel terreno sabbioso. 
parecchio viene imbarcato per Rio de Janeiro. 
figo per Rio de Janeiro con un apparecchio cabina Latecoère. 
trivo al campo di io de Janeiro. 
folla plaudente all’arrivo a Rio de Janeiro. 
omaggio alla tomba della famiglia Santos Dumont. 
Li i ri (cevimento al Ministero della Marina. (Il Ministro fra Del Prete e 
| S. E. Attolico). 
né pata notturna all’Ambasciata italiana. 
ovolante S. 62 poco prima del fatale volo di prova. 
fim è estratto .dai rottami dell’apparecchio. 


el motore. i 


“CR ssa 


sidente della Wepubblica riceve da paio le due bandiere di 


sol ne funzione propiziatrice nella Cattedrale di Rio de Janeiro 
a salvezza di Del Prete. 

LI nponente funerale di Del Prete si snoda nella maestosa baia di Rio. 
fra! Il d’ala brasiliani lanciano fiori sulla bara durante i funèrali. 
pe salutano con scariche a salve il passaggio della bara. 

camera ardente dell’Ambasciata d’Italia a Rio. 

no saluto dei Brasiliani alla Salma. 
ra pae sbarcata dal « Conte Rosso» a Genova. 
a di Del Prete al solenne trasporto funebre a Genova, 
Ibi o e la madre di Ferrarin, al ritorno alla casa di Thiene. 
“accoglie il suo cittadino onorario. 
Laurent Eynac, alla presenza del Ministro Rocco, saluta Fer- 
ficiale della Legion d’Onore. 
. Le Bourget. 
e de Lyon. I 
lle medaglie d’oro a Del Prete e a Ferrarin stesa da 
provate dal Capo del Governo. ; 











BRAVETTA E. «TE grande guerra sul mare. Due vol. cad AS 
Brancaccio N. - In Francia durante la guerra ........ » tl 
CaporNA L. - Altre pagine sulla grande guerra ........ » 1 
CaraccioLo M. - Le truppe italiane in Francia ........ » 


DE BosparI A. - Delle guerre balcaniche, della grande 
guerra e di icon fatti precedenti ad essa............ +» 
DE Rossi E. - La vita di un Ufficiale italiano fino uri +74 
QUEITA=: +... 963 NET RARA MP E sagie: 
GIARDINO G. - Rievocazioni e riflessioni di guerra - vol I. |a 
.» La battaglia d’arresto al Piave e al Se (10 nov, «ve 
25 dic. 1917) .. TIA SE € < LES ME — i 
LumBroso A. - Le origini olo e diplomatiche ue 
della guerra mòndiale (due volumi) ................ è 700° IA 


MALATESTA A. - I socialisti italiani durante la guerra .. » 20M 




















MANFRONI C. - I nostri alleati navali.............. 000008 — 

Mena F. - I cattolici italiani nella guerra .......00.0,00 IS. 0 
SALANDRA A. - La neutralità italianaT(1914)....... ses se O 3 
SCHIARINI P. - L’armata del Trentino (I9I5-I9I9) ...... » 25. 


VERCESI E. - Il Vaticano, l’Italia e la guerra .......... » 18. | 


Di ciascuna opera si fanno anche edizioni in telaJe di%lusso in carta fa mano." 


IN PREPARAZIONE 


DE CHAURAND F. - Come l’esercito italiano entrò in guerra. 


GIARDINO G. - Rievocazioni e riflessioni di guerra - vol. II - L'arpagta 
del Grappa (giugno-ottobre 1918). 


SOLMI A. - Studi diplomatici. 
TostI A. - Come ci ha visti il nemico. 










FINITO DI STAMPARE Si) 
IL 20 APRILE 1929 Pica 
NEGLI STABILIMENTI TIPO-LITOGRAFICI | 
E DI LEGATORIA SCA 


A, MONDADORI 
VERONA 








